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 Η παρούσα διπλωματική με τίτλο «Διερεύνηση ανάπτυξης δικτύου κυκλικών 
αστικών κυκλοφοριακών κόμβων στον άξονα Βόλος-Βελεστίνο» εκπονήθηκε στα πλαίσια 
του προγράμματος Προπτυχιακών  Σπουδών του  πανεπιστημίου Θεσσαλίας. Επιβλέπων 
καθηγητής ήταν ο κ. Νικόλαος Ηλιού, καθηγητής του τμήματος των Πολιτικών Μηχανικών 
στο πανεπιστήμιο Θεσσαλίας. 
 
 Η επιλογή του συγκεκριμένου θέματος έγινε, από ενδιαφέρον για τα έργα 
οδοποιίας και από την πεποίθηση ότι τα οδικά έργα, αποτελούν κύριο άξονα ανάπτυξης 
μιας οικονομίας και της κοινωνίας. 
 
 Στο σημείο αυτό θα θέλαμε να ευχαριστήσουμε, όλους όσους συνέβαλαν στην 
ολοκλήρωση της Διπλωματικής μας Εργασίας. Ιδιαίτερα θέλουμε να ευχαριστήσουμε τον 
επιβλέποντα καθηγητή μου κ. Νικόλαο Ηλιού για την ανάθεση της παρούσας 
Διπλωματικής Εργασίας καθώς και για την σημαντική συμβολή και καθοδήγηση του καθ΄ 
όλη την διάρκεια εκπόνησης της. Επίσης, ευχαριστούμε, τους γονείς μας, για την ηθική 





 Οι κυκλικοί κόμβοι είναι μια κοινή μορφή του ελέγχου διασταύρωσης που 
χρησιμοποιείται σε όλο τον κόσμο ολοένα και περισσότερο. Είναι γεγονός, ότι στην 
Ελλάδα πολλά έχουν ακόμα να γίνουν ώστε τα σημεία συναντήσεως των οδών τόσο στις 
αστικές όσο και στις υπεραστικές περιοχές να γίνουν σημεία αλλαγής κατευθύνσεως με 
ασφάλεια και άνεση όπως θα έπρεπε να είναι. Από την άλλη οι καλά σχεδιασμένοι 
κυκλικοί κόμβοι, θα πρέπει να ελαχιστοποιούν τον αριθμό των ατυχημάτων, τις 
καθυστερήσεις, αλλά και το κόστος, για όλους τους χρήστες του κυκλικού κόμβου. 
 
  Η παρούσα διπλωματική εργασία στοχεύει στη διερεύνηση ανάπτυξης δικτύου 
κυκλικών αστικών κυκλοφοριακών κόμβων στην περιοχή του Βόλου στον οδικό άξονα 
Βόλος-Βελεστίνο. Συγκεκριμένα, μελετά την αντικατάσταση τριών ισόπεδων κόμβων από 
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κατάλληλα σχεδιασμένους κυκλικούς κόμβους. Πρόκειται για τους κόμβους διασταύρωσης 




 Roundabouts are a common form of control junction which is increasingly used all 
over the world. In Greece, however, there is still a lot to be done until the meeting points 
of the roads, not only in urban, but also in rural areas, become what they are supposed to 
be, namely  points of change of direction in a safe and comfortable way. Moreover, the 
well-designed roundabouts should minimize the number of accidents, the delays, as well 
as the cost for the sake of all those who use them. 
 The present study aims at investigating the development of a network of 
roundabouts in the area of Volos on the road from Volos to Velestino. In particular, it 
examines the replacement of three level junctions with appropriately designed 
roundabouts, namely the junctions Athinon-Larissis, Sekeri-Larissis and the junction in 
Dimini.   
 
 
1.3 Δομή της Διπλωματικής εργασίας  
 
 Η διπλωματική εργασία δομείται σε δέκα (10) κεφάλαια. Στο πρώτο κεφάλαιο 
προσδιορίζεται το αντικείμενο της εργασίας και το πεδίο εφαρμογής της. Διατυπώνεται το 
πρόβλημα και καθορίζονται οι στόχοι της εργασίας. Τέλος περιγράφεται η μεθοδολογία και 
η δομή που ακολουθήθηκε για την εκπόνηση της.  
 Στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζονται οι γενικοί ορισμοί, και τα χαρακτηριστικά 
των κόμβων κυκλικής κίνησης. Αναφέρονται οι συνθήκες κάτω από τις οποίες 
χρησιμοποιούνται με αποτέλεσμα οι διασταυρώσεις κυκλικής κίνησης και τα 
πλεονεκτήματα - μειονεκτήματα που παρουσιάζουν.  
 Στο τρίτο κεφάλαιο περιγράφονται αναλυτικά τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά των 
κόμβων κυκλικής κίνησης, βασιζόμενοι πάνω σε διεθνείς οδηγίες, λόγω έλλειψης των 
αντίστοιχων Ελληνικών ΟΜΟΕ - Κόμβων κυκλικής κίνησης. Ποιό συγκεκριμένα 
χρησιμοποιήθηκαν οι των Ηνωμένων Πολιτειών της Αμερικής και οι Βρετανικές 
προδιαγραφές λόγω της πληρότητας και εκτεταμένης χρήσης τους σε Ευρωπαϊκό και 
παγκόσμιο επίπεδο.  
 Στο τέταρτο πέμπτο και έκτο κεφάλαιο παρουσιάζονται άλλοι τομείς που έχουν 
άμεση σχέση με το σχεδιασμό και την καλή λειτουργία των κόμβων. Οι τομείς αυτοί είναι: 
τα στοιχεία εξοπλισμού του κόμβου, το περιβάλλον και η οδική ασφάλεια.  
 Στο έβδομο κεφάλαιο παρουσιάζεται το θεωρητικό υπόβαθρο και η διαδικασία για 
τη δημιουργία λίστας αξιολόγησης των κόμβων αυτού του τύπου. 
 Στο όγδοο κεφάλαιο περιγράφεται η υφιστάμενη κατάσταση(χαρακτηριστικά των 
οδών) τριών ισόπεδων σηματοδοτούμενων κόμβων στο αστικό περιβάλλον του Δήμου 
Βόλου, καθώς και οι φάσεις σηματοδότησης αυτών, οι εμπλοκές που δημιουργούνται κατά 
την ροή της κυκλοφορίας, καθώς και τα μειονεκτήματά τους.  
 Στο ένατο κεφάλαιο παρουσιάζεται η πρόταση για αντικατάσταση των παραπάνω 
κόμβων από δίιχνους κυκλικούς ισόπεδους κόμβους και γίνεται πλήρης περιγραφή των 
χαρακτηριστικών τους. 
 Στο δέκατο κεφάλαιο παρατίθενται τα γενικά συμπεράσματα, από τη ανάλυση των 
δεδομένων. 
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2. ΓΕΝΙΚΟΙ ΟΡΙΣΜΟΙ  
2.1 Εισαγωγή - Γενικοί Ορισμοί  
 Η υιοθέτηση των σύγχρονων Κόμβων Κυκλικής Κίνησης καθιερώνεται διεθνώς όλο 
και περισσότερο, ενώ αυτοί αντικαθιστούν αποτελεσματικά και τους σηματοδοτούμενους 
κόμβους [3]. Η διαμόρφωση αυτών των κόμβων επιφέρει την επιβράδυνση των οχημάτων 
κατά την είσοδο στο δακτύλιο κυκλοφορίας και περιορίζει τη ροή κυκλοφορίας μόνο προς 
μια κατεύθυνση, ενώ απαλείφει σημαντικό αριθμό πιθανών σημείων σύγκρουσης (σημεία 
εμπλοκής), τόσο μεταξύ οχημάτων, όσο και μεταξύ οχημάτων και πεζών σε αστικές και 
περιαστικές περιοχές. Ειδικά η νησίδα διαχωρισμού, που προβλέπεται πάντα στις οδούς 
πρόσβασης στο σημείο προσέγγισης του δακτυλίου κυκλοφορίας, παρέχει περισσότερη 
ασφάλεια στους πεζούς. Η νησίδα διαχωρισμού προσφέρει καταφύγιο στους πεζούς, 
ώστε να διασχίσουν το οδόστρωμα της κάθε κατεύθυνσης κυκλοφορίας με δυνατότητα 
ενδιάμεσης στάσης, σε σχετικά ασφαλή θέση. Η μορφή των εν λόγω κόμβων γίνεται 
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συνεχώς δημοφιλέστερη, λόγω της βελτίωσης της οδικής ασφάλειας και της λειτουργικής 
αποτελεσματικότητας που αποδεδειγμένα προσφέρουν.  
 Οι κόμβοι κυκλικής κίνησης μπορεί να προσφέρουν αρκετά πλεονεκτήματα, έναντι 
των συμβατικών ισόπεδων κόμβων συμβολής ή διασταύρωσης (με ή χωρίς φωτεινή 
σηματοδότηση), στα οποία μπορεί να περιλαμβάνονται:  




 στα σημεία εισόδου σε 
οικισμένο περιβάλλον.  
έργα.  
φωτεινής σηματοδότησης. [4]  
 
Τα κύρια χαρακτηριστικά των σύγχρονων κυκλικών κόμβων είναι:  
1) Ρύθμιση κυκλοφορίας: η παραχώρηση προτεραιότητας επικρατεί σε όλες τις εισόδους, 
δηλαδή δίνεται προτεραιότητα στα οχήματα που βρίσκονται στο δακτύλιο κυκλοφορίας 
έναντι των οχημάτων που φτάνουν στην πρόσβαση.  
2) Γεωμετρία προσέγγισης: η προσέγγιση του κλάδου εισόδου στο δακτύλιο δεν 
κατασκευάζεται κάθετα στην περίμετρο του δακτυλίου κυκλοφορίας, αλλά ο κλάδος 
διαθλάται κατάλληλα με τη χρήση τριγωνικών νησίδων διαχωρισμού, ώστε τα οχήματα να 
εισέρχονται στο δακτύλιο με όσο είναι δυνατό μικρότερη γωνία. Ο συνολικός γεωμετρικός 
σχεδιασμός του κόμβου προτρέπει και επιβάλει χαμηλές και ομοιόμορφες ταχύτητες σε 
όλες τις κινήσεις που εξυπηρετεί ο κόμβος.  
3) Προτεραιότητα: παρέχεται στα οχήματα που βρίσκονται κινούμενα μέσα στο δακτύλιο 
κυκλοφορίας.  
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4) Πεζοδιαβάσεις: υλοποιούνται μόνο εγκάρσια στις οδούς που συμβάλλουν στον κόμβο, 
σε θέση πριν από τη γραμμή STOP των κλάδων εισόδου, ενώ στη θέση των κλάδων 
εξόδου σε απόσταση τουλάχιστον 7,5 m (επιθυμητή 3-πλάσια) από την περίμετρο του 
δακτυλίου.  
5) Στάθμευση: δεν επιτρέπεται σε όλο το δακτύλιο κυκλοφορίας.  
6) Κατεύθυνση κυκλοφορίας: τα οχήματα κυκλοφορούν στο δακτύλιο δεξιόστροφα.  
7) Νησίδα διαχωρισμού: κατασκευάζεται σε όλους του κυκλικούς κόμβους , εκτός από την 
κατηγορία του κομβιδίου. Η κατασκευή τους γίνεται υποχρεωτικά με υπερυψωμένες 
(κρασπεδωμένες) νησίδες διαχωρισμού των δυο αντίθετων κατευθύνσεων στις οδούς 
πρόσβασης του κόμβου. 
 Στην κατηγορία κομβιδίου, η νησίδα διαχωρισμού συνήθως είναι πολύ μικρή, 
οπότε συχνά υλοποιείται μόνο ως επιφάνεια αποκλεισμού με οριζόντια διαγράμμιση. Η 
λειτουργία των ισόπεδων κόμβων κατά μήκος των οδικών αξόνων αποτελεί σοβαρή αιτία 
πρόκλησης ατυχημάτων. Κατά κανόνα, ποσοστό μεγαλύτερο από το 50% των 
ατυχημάτων συμβαίνει σε ισόπεδους κόμβους [4]. Ως εκ τούτου, η παροχή της 
απαιτούμενης λειτουργίας μέσω μικρότερου αριθμού (με καταλληλότερο σχεδιασμό) 
ισόπεδων κόμβων πρέπει να αποτελεί, γενικά, πρώτης προτεραιότητας στόχο. Ο αριθμός 
των σημείων πιθανής σύγκρουσης (σημεία εμπλοκής) σε ένα κόμβο πρέπει να μειώνεται 
στον ελάχιστο δυνατό. Η διαμόρφωση ενός κυκλικού κόμβου είναι ένας αποτελεσματικός 
τρόπος μείωσης του αριθμού των σημείων εμπλοκής (βλ. Σχήματα 2.3 και 2.4) και μπορεί 
πράγματι να παρουσιάζει μικρότερο κίνδυνο για ατυχήματα, σε σύγκριση ακόμα και με 
τους ανισόπεδους κόμβους. 
Η εφαρμογή των κυκλικών κόμβων έναντι άλλων διασταυρώσεων έχει υψηλή πιθανότητα 
καταλληλότητας όταν συντρέχουν οι ακόλουθες συνθήκες:  
1) Υφιστάμενοι κόμβοι με υψηλό ποσοστό ατυχημάτων, ή μεγαλύτερης σοβαρότητας 
ατυχημάτων.  
2) Υφιστάμενοι κόμβοι, που για οποιοδήποτε λόγο, αποτυγχάνουν στην εξυπηρέτηση της 
κυκλοφοριακής ζήτησης.  
3) Θέσεις όπου άλλες εναλλακτικές λύσεις κρίνονται ως δαπανηρότερες  
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4) Θέσεις όπου η αισθητική αποτελεί έναν από τους κεντρικούς στόχους  
5) Θέσεις όπου αλλάζει η λειτουργική κατηγορία της οδού, ή είναι επιθυμητή η αλλαγή του 
επιτρεπόμενου ορίου ταχύτητας-περιλαμβάνονται θέσεις μετάβασης από υπεραστικό σε 
αστικό περιβάλλον (θέσεις κόμβων εισόδου πόλεων)-ειδικότερα επιβάλλεται η χρήση των 
μορφών του Σχήματος 2.3 για κόμβο εισόδου από υπεραστικό αυτοκινητόδρομο σε αστική 
αρτηρία.  
6) Θέσεις όπου ο ρυθμός αφίξεων είναι τυχαίος/συνεχής.  
7) Θέσεις όπου είναι επιθυμητός ο τυχαίος/συνεχής ρυθμός αφίξεων, ή τα έργα για την 
εξυπηρέτηση συγκεντρώσεων οχημάτων (platoons) απαιτούν εξαιρετική δαπάνη ή και δεν 
είναι κατασκευάσιμα.  
8) Τερματικοί κόμβοι σε κλάδους ανισόπεδων κόμβων  
9) Ισόπεδοι κόμβοι σε υπεραστικές οδούς υψηλών ταχυτήτων, όπως σε ισόπεδο κόμβο 
στο πέρας αυτοκινητοδρόμου.  
10) Ισόπεδοι κόμβοι που συνδέουν διαφορετικές κατηγορίες οδών (σε αστικό δίκτυο: 
αρτηρία-αρτηρία, αρτηρία-συλλεκτήρια, αρτηρία-τοπική, συλλεκτήρια -συλλεκτήρια, 
συλλεκτήρια-πρόσβαση).  
11) Ισόπεδοι κόμβοι 4-σκελείς με φόρτους εισόδου ≤8.000 οχ/ώρα, ή ΕΜΗΚ=80.000 
περίπου.  
12) Ισόπεδοι κόμβοι 3-σκελείς με οσοδήποτε φόρτο  
13) Ισόπεδοι κόμβοι ρυθμιζόμενοι με STOP (επί της δευτερεύουσας οδού) με υψηλό 
ποσοστό ατυχημάτων ή μεγάλης σοβαρότητας ατυχήματα  
14) Ισόπεδοι κόμβοι μεταξύ δυο αρτηριών που λειτουργούν με συντονισμένη 
σηματοδότηση, όπου τα ποσοστά στρεφουσών κινήσεων είναι υψηλά.  
15) Ισόπεδοι κόμβοι σε εγγύτητα, όπου δεν είναι δυνατό να επιτευχθεί ο συντονισμός της 
σηματοδότησης.  
16) Ισόπεδοι κόμβοι όπου προβλέπεται να προστεθούν μελλοντικά νέες προσβάσεις.  
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 03:57:54 EET - 137.108.70.7






17) Ισόπεδοι κόμβοι κοντά σε σχολεία.  
18) Ισόπεδοι κόμβοι όπου η οδική ασφάλεια έχει μέγιστο ενδιαφέρον.  
 
2.2 Χαρακτηριστικά Στοιχεία Κόμβου Κυκλικής Κίνησης 
Η διάταξη του K3 παρουσιάζει συγκεκριμένα ειδικά γεωμετρικά χαρακτηριστικά, 
που, γενικά, δεν απαντώνται στις άλλες διαμορφώσεις ισόπεδων κόμβων. Ταυτόχρονα, 
έχουν στοιχεία που συνηθίζονται και σε άλλους τύπους διασταυρώσεων ή συμβολών με 
παρόμοια λειτουργία. Τα σημαντικότερα από αυτά απεικονίζονται στην επόμενη Εικόνα 
2.1 και είναι τα ακόλουθα. 
 
Κεντρική νησίδα κόμβου κυκλικής κίνησης, είναι μια υπερυψωμένη κυκλική επιφάνεια 
στο κέντρο του κόμβου γύρω από την οποία διεξάγεται η κυκλοφορία στο δακτύλιο κυ- 
κλοφορίας. 
 
Σκέλη κόμβου, αποτελούν τα οδικά τμήματα που συμβάλλουν στον κόμβο (προσβάσεις 
του κόμβου), τα οποία μπορεί να είναι 3 ή 4, αλλά και περισσότερα υπό ορισμένες συνθή-
κες. 
 
Νησίδα διαχωρισμού, προβλέπεται σε κάθε πρόσβαση και είναι μία επιφάνεια υπερυ- 
ψωμένη με κράσπεδα ή τουλάχιστον η επιφάνεια του οδοστρώματος της πρόσβασης με 
οριζόντια διαγράμμιση ως επιφάνεια αποκλεισμού. Σκοπός είναι να διαχωρίζει την εισερ- 
χόμενη από την εξερχόμενη κυκλοφορία, να διοχετεύει και να επιβραδύνει την εισερχόμε- 
νη κυκλοφορία και να προσφέρει χώρο καταφυγίου αναμονής για τους πεζούς, που δια- 
σχίζουν κάθετα την οδό πρόσβασης, εν γένει σε δύο στάδια. 
 
Δακτύλιος κυκλοφορίας, είναι η επιφάνεια οδοστρώματος στην οποία κινούνται αριστε- 
ρόστροφα τα οχήματα, γύρω από την κεντρική κυκλική νησίδα του κόμβου. 
 
Υπερβατή ζώνη κεντρικής νησίδας, κατασκευάζεται εφόσον απαιτείται για τη διέλευση 
βαρέων οχημάτων, στην περίμετρο της κεντρικής νησίδας. Αυτή η διαμόρφωση δεν είναι 
απαραίτητη για όλους τους Κ3, αλλά ανάλογα με το μέγεθος της ακτίνας της κυκλικής κε- 
ντρικής νησίδας και το όχημα σχεδιασμού. 
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Γραμμή εισόδου, είναι η διαγράμμιση (οριζόντια σήμανση) εγκάρσια του οδοστρώματος 
της πρόσβασης που χρησιμοποιείται για να οριστεί το σημείο εισόδου από μια πρόσβαση 
στο δακτύλιο κυκλοφορίας. Αυτή γενικά τοποθετείται στην εξωτερική περίμετρο του δα-
κτυλίου. Σε αυτό το σημείο αναμένονται τα σημεία εμπλοκής μεταξύ των οχημάτων που 
εισέρχονται στον δακτύλιο κυκλοφορίας και αυτών που ήδη κινούνται επί του δακτυλίου. 
Κατά κανόνα, ισχύει η προτεραιότητα υπέρ των κινούμενων επί του δακτυλίου, εκτός αν 
ορίζεται αλλιώς.  
 
Εγκάρσιες Πεζοδιαβάσεις, απαιτούνται κυρίως σε αστικό περιβάλλον, ώστε να επι-
τρέπουν και σε ΑμΕΑ τη διέλευση εγκάρσια σε κάθε οδική πρόσβαση του κόμβου. Αυτές 
προβλέπονται εγκάρσια στη νησίδα διαχωρισμού, όπου προστατεύονται οι πεζοί και 
προσφέρεται η δυνατότητα ενδιάμεσης στάσης πριν αυτοί διασχίσουν και το οδόστρωμα 
της αντίθετης κατεύθυνσης της οδικής πρόσβασης. 
 
Διαμορφώσεις για ποδήλατα. Οι Κ3 θα πρέπει να δίνουν τη δυνατότητα και στους πο- 
δηλάτες να κινηθούν εντός και πέριξ της διάταξης, είτε ως οχήματα μέσα στο δακτύλιο κυ- 
κλοφορίας, είτε ως πεζοί χρησιμοποιώντας τις κατάλληλα διευρυμένες πεζοδιαβάσεις. 
 
Ζώνη τοπιοτεχνίας. Όταν ο κόμβος αναπτύσσεται σε αστικό περιβάλλον, τότε μεταξύ 
του περιφερειακού πεζοδρομίου και του δακτυλίου κυκλοφορίας συνιστάται να παρεμβάλ- 
λεται συνήθως μια ζώνη τοπιοτεχνίας (φύτευση χαμηλού πράσινου), που διαχωρίζει τους 
πεζούς από τα οχήματα, ενώ κατευθύνει τους πεζούς να διασχίζουν τον κόμβο από τις 
προβλεπόμενες πεζοδιαβάσεις. Αυτή συνεισφέρει σημαντικά στην αισθητική του κόμβου, 
ενώ παράλληλα πρέπει να διασφαλίζει το απαιτούμενο ελεύθερο πεδίο ορατότητας. 
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Τα βασικά στοιχεία ενός τυπικού Κ3 με 4 σκέλη (οδικές προσβάσεις) απεικονίζονται στο 
ενδεικτικό Σχήμα 2.1. 
 
        Σχήμα 2.1 Βασικά στοιχεία τυπικού κόμβου κυκλικής κίνησης με 4 σκέλη 
Στον Κ3 εκτελούνται κανονικά όλες οι κινήσεις ενός τυπικού ισόπεδου κόμβου συμβολής ή 
διασταύρωσης, ακολουθώντας πορείες που ορίζονται από τη γεωμετρία της διάταξης 
(βλ.Σχήμα 2.2). 
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Εικόνα 2.1 Βασικά Χαρακτηριστικά στοιχεία κόμβου κυκλικής κίνησης Πηγή: [4] 
1 Καταφύγιο πεζών στη νησίδα διαχωρισμού Α Ιστός οδοφωτισμού  
2 Πεζοδιάβαση Β Πεζοδρόμιο 
3 Νησίδα διαχωρισμού C Ρυθμιστική πινακίδα Π-75 
4 Οριζόντια σήμανση χρήσης λωρίδας D Πινακίδα σήμανσης εξόδου από δακτύλιο 
5 Γραμμή παραχώρησης προτεραιότητας E Πινακίδα παραχώρησης προτεραιότητας 
6 Οριογραμμή εξωτερικής περιμέτρου δακτυλίου 
κυκλοφορίας 
7 Ζώνη τοπιοτεχνίας 
8 Δακτύλιος κυκλοφορίας 
9 Κεντρική νησίδα 
10 Υπερβατή ζώνης κεντρικής νησίδας 
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α. Δεξιά στροφή                            β. Ευθεία πορεία               γ. Αριστερή στροφή 
Σχήμα 2.2 Αναπαράσταση κινήσεων διαμέσου Κ3 
 
 Ένα βασικό πλεονέκτημα των Κ3 έναντι των συμβατικών ισόπεδων κόμβων είναι ο 
περιορισμός των σημείων πιθανής σύγκρουσης. Σε σχέση με μια τυπική διαμόρφωση 
ισόπεδου κόμβου, ένας Κ3 ίδιου αριθμού σκελών παρουσιάζει συνολικά σημαντικά 
λιγότερα σημεία εμπλοκής. Σε ένα τυπικό 4-σκελή ισόπεδο κόμβο παρουσιάζονται 32 
σημεία εμπλοκής, ενώ σε ένα 4-σκελή Κ3 τα σημεία εμπλοκής μειώνονται σε μόλις 8.  
 
Σχήμα 2.3 Σημεία και τύποι εμπλοκής σε κόμβο διασταύρωσης και σε κυκλικό κόμβο Πηγή: [7] 
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Αντίστοιχα, στην περίπτωση 3-σκελή κόμβου, τα σημεία σύγκρουσης μειώνονται από 9 σε 
, Σχήμα 2.3 [5], όπου και πάλι εκλείπουν τα πλέον επικίνδυνα, που αφορούν στις 
πλαγιομετωπικές συγκρούσεις. 
 
Σχήμα 2.4 Σημεία και τύποι εμπλοκής σε κόμβο 3-σκελούς διασταύρωσης και σε κυκλικό κόμβο 
Πηγή: [7] 
 
Τύπος εμπλοκής Διασταύρωση Κυκλικός Κόμβος 
● Χωρισμός 8 4 




Σύνολο 32 8 
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Πίνακας 2.2  Σημεία και τύποι εμπλοκής σε κόμβο διασταύρωσης και σε κυκλικό κόμβο 
 
Τύπος Εμπλοκής Διασταύρωση Κυκλικός κόμβος 
● Χωρισμός 3 3 
                Συμβολή 3 3 
     ○ Διασταύρωση 3 0 
Σύνολο 9 6 
Πηγή: [7] 
Η διαφορά στον αριθμό των σημείων σύγκρουσης (μεταξύ οχημάτων και πεζών) 
αντίστοιχα σε συμβατικό κόμβο διασταύρωσης και κυκλικού κόμβου, δείχνεται στα 
επόμενα σχήματα. 
  
    32 Σημεία σύγκρουσης μεταξύ 
οχημάτων 
   8 Σημεία σύγκρουσης μεταξύ 
οχημάτων 
 
   24 Σημεία σύγκρουσης μεταξύ 
οχημάτων & πεζών 
  8 Σημεία σύγκρουσης μεταξύ 
οχημάτων & πεζών 
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Σχήμα 2.5 Σημεία σύγκρουσης σε συμβατικό κόμβο διασταύρωσης και κυκλικού κόμβου Πηγή: [5]  
 
 Εντούτοις, η κατασκευή ενός κυκλικού κόμβου, δεν πρέπει να θεωρείται ότι 
υπερτερεί πάντα έναντι άλλων μορφών, ιδιαίτερα μάλιστα των καινοτόμων μορφών, 
μερικές των οποίων αναφέρονται στα επόμενα κεφάλαια. Τα πλεονεκτήματα και 
μειονεκτήματα των κυκλικών κόμβων σε διάφορους τομείς παρουσιάζονται στον Πίνακα 
2.3. 
 
Πίνακας 2.3 Πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα κόμβων κυκλικής κίνησης 
Πλεονεκτήματα 
Μειονεκτήματα 
1. Χρήστες εκτός μηχανοκίνητων 
οχημάτων 
 
• Οι πεζοί χρειάζεται να ελέγξουν μόνο 
μία κατεύθυνση επερχόμενης κυκλο- 
φορίας κάθε φορά 
• Οι ποδηλάτες έχουν την επιλογή να 
χρησιμοποιήσουν τον κόμβο κυκλικής 
κίνησης όπως οι πεζοί 
• Πεζοί με δυσκολίες στην όραση ίσως 
έχουν πρόβλημα να βρουν τις 
πεζοδιαβάσεις και να ελέγξουν αν τα 
οχήματα τους έχουν παραχωρήσει 
προτεραιότητα 
• Οι ράμπες για ποδήλατα μπορεί να 
εκληφθούν και ως ράμπες πεζών και 
αντίστροφα 
2. Οδική Ασφάλεια  
• Μείωση σοβαρότητας συγκρούσεων 
για όλους τους χρήστες, ασφαλέστερη 
συγχώνευση στην κυκλική κυκλοφορί- 
α, μικρότερες ταχύτητες και άρα διά- 
θεση περισσότερου χρόνου στους 
χρήστες, ώστε αυτοί να αναγνωρίσουν 
τις συνθήκες και να διορθώσουν τα 
σφάλματά τους ή να αντιμετωπίσουν 
τα σφάλματα άλλων χρηστών 
• Λιγότερα συνολικά σημεία εμπλοκής 
και εξάλειψη εμπλοκών αριστερής 
στροφής 
• Αύξηση συγκρούσεων ενός οχήματος, 
με άλλα και με σταθερά εμπόδια σε 
σχέση με άλλες διαμορφώσεις 
διασταυρώσεων 
• Οι κόμβοι σε οδούς με περισσότερες 
από 2 λωρίδες παρουσιάζουν 
μεγαλύτερες δυσκολίες σε χρήστες με 
μειωμένη όραση εξαιτίας της ανάγκης 
για ανίχνευση των κενών μεταξύ 
οχημάτων και αναγνώριση 
παραχώρησης προτεραιότητας από 
τα οχήματα 
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3. Λειτουργία  
• Ενδέχεται να παρουσιάζονται μικρότε- 
ρες καθυστερήσεις και ουρές από άλ- 
λες μορφές ρύθμισης της κυκλοφορί- 
ας, σε διασταύρωση 
• Μπορεί να μειωθούν οι ανάγκες για 
πρόσθετες λωρίδες σε ενδιάμεσα τμή- 
ματα μεταξύ δυο ισόπεδων διασταυ- 
ρώσεων, που στην περίπτωση πα- 
ρουσίας γέφυρας στο ενδιάμεσο αυ- 
τών τμήμα όπως συνήθως συμβαίνει 
σε ανισόπεδους κόμβους (μορφής 
ρόμβου, μισό τετράφυλλο), αυτό έχει 
ακόμη μεγαλύτερη οικονομική σημα- 
σία 
• Δημιουργεί τη δυνατότητα σε γειτονι- 
κούς σηματοδότες να λειτουργήσουν 
με πιο αποδοτικούς κύκλους, όταν ο 
Κ3 αντικαθιστά διασταύρωση που κα- 
θορίζει τον κύκλο σηματοδότησης 
• Ρυθμίζει την κυκλοφορία σε κόμβους 
με υψηλό ποσοστό αριστερών στρο- 
φών 
• Η εξίσωση προτεραιότητας για όλες 
τις προσβάσεις μπορεί να μειώσει την 
προχώρηση της κυκλοφορίας για 
προσβάσεις υψηλών φόρτων 
• Δεν μπορεί να προσφέρει 
αποκλειστική προτεραιότητα σε ειδικές 
κατηγορίες χρηστών (τραίνα, οχήματα 
έκτακτης ανάγκης, μέσα μαζικής 
μεταφοράς κτλ.) εκτός αν υπάρχουν 
συσκευές ελέγχου κυκλοφορίας, π.χ. 
σηματοδότηση, δρύφακτα,κτλ. 
• Δεν προτείνονται μεταξύ 
σηματοδοτούμενων κόμβων 
• Προσαρμόζονται δύσκολα σε οδούς 
με πολλές λωρίδες κυκλοφορίας 
4. Διαχείριση προσβάσεων  
• Προσφέρεται δυνατότητα για ασφαλή 
αναστροφή, στοιχείο που κατά κανόνα 
δεν ισχύει στις άλλες μορφές ισόπε- 
δων κόμβων 
• Ειδικά η δυνατότητα αναστροφής έχει 
εξαιρετική σημασία κατά μήκος των 
εθνικών και επαρχιακών οδών στη 
χώρα, όπου ενώ αδειοδοτούνται συν- 
δέσεις παρόδιων εγκαταστάσεων δεν 
παρέχεται πρόνοια για τις αριστερές 
• Μπορεί να μειώσει τον αριθμό των 
διαθέσιμων χρονικών κενών για την 
είσοδο στις οδούς που αποτελούν τα 
σκέλη του κόμβου, από γειτονικές με 
τον κόμβο, οδικές ή άλλου είδους (π.χ. 
χώροι στάθμευσης), προσβάσεις, που 
δεν είναι σηματοδοτούμενες 
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στροφές, είτε από την κύρια οδό προς 
την παρόδια εγκατάσταση, είτε αντιθέ- 
τως, αφού αποτελεί σχεδόν κανόνα η 
απουσία παράπλευρης οδού εξυπηρέ- 
τησης 
5. Περιβάλλον  
• Ενδέχεται να μειωθούν: η ατμοσφαιρι- 
κή ρύπανση, η ηχορύπανση και η κα- 
τανάλωση καυσίμου 
• Λιγότερες στάσεις σε περιόδους εκτός 
αιχμής 
• Πιθανές επιπτώσεις σε φυσικούς και 
πολιτιστικούς πόρους, λόγω 
απαιτήσεων μεγαλύτερης κατάληψης 
που χρειάζεται απαλλοτρίωση 
6. Ρύθμιση κυκλοφορίας  
• Μειωμένες ταχύτητες κυκλοφορίας 
• Ωφέλιμη διάταξη σε μεταβατικές  
περιοχές (από υπεραστική σε αστική), 
που δίνει έμμεσα την εντύπωση ση- 
μαντικής αλλαγής στο περιβάλλον ο- 
δήγησης 
• Πιο ακριβή λύση σε σχέση με άλλες 
διαμορφώσεις κόμβων κυρίως εκείνων 
χωρίς εγκατάσταση φωτεινής 
σηματοδότησης 
7. Έκταση Κατάληψης  
• Συχνά απαιτεί λιγότερο χώρο αποθή- 
κευσης για ουρές στις προσβάσεις του 
κόμβου, επιτρέποντας μικρότερες α- 
ποστάσεις μεταξύ κόμβων 
• Μειώνει την ανάγκη για μεγαλύτερου 
πλάτους απαλλοτριώσεις κατά μήκος 
των συνδετήριων οδών μεταξύ των 
διασταυρώσεων 
• Καλύτερη δυνατότητα για εξυπηρέτη- 
ση χώρων στάθμευσης, πλατύτερα 
πεζοδρόμια, μεγαλύτερη έκταση φύ- 
τευσης πρασίνου, πλατύτερες εξωτε- 
ρικές λωρίδες, ώστε να περιλαμβάνο- 
νται και ποδηλατόδρομοι στις προ- 
σβάσεις 
• Συχνά απαιτεί περισσότερη έκταση 
κατάληψης απ’ ότι άλλες διαμορφώσεις 
κόμβων, πρόβλημα που δεν 
αντιμετωπίζεται κυρίως σε 
υφιστάμενους προς αναβάθμιση 
κόμβους 
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8. Λειτουργία και Συντήρηση  
• Συνήθως δεν απαιτείται συντήρηση 
για εξοπλισμό σηματοδότησης (εκτός 
των περιπτώσεων σηματοδοτούμενου 
κόμβου) 





• Προσφέρει δυνατότητα διαμόρφωσης 
ελκυστικών εισόδων ή κεντρικών πλα- 
τειών σε περιοχές οικισμών 
• Χρήση ως τοπόσημο σε τουριστικές ή 
εμπορικές περιοχές για να διαχωρι- 
στούν οι περιοχές κατοικίας και εμπο- 
ρίου 
• Μπορεί να αποτελεί παράγοντα 
κινδύνου όταν τοποθετούνται σταθερά 
εμπόδια στην κεντρική νησίδα, σε 
ευθεία με τις εισόδους, εφόσον η γεω- 
μετρία της πρόσβασης δεν προτρέπει 
σε μειωμένη ταχύτητα (≤40 km/h) 
προσέγγισης 
    Πηγή: [4 και ιδία επεξεργασία] 
  Επιπρόσθετα η χρήση του κυκλικού κόμβου μπορεί να αγχώσει τους οδηγούς 
που δεν είναι εξοικειωμένοι ή έμπειροι, απαιτώντας από αυτούς να είναι πιο προσεκτικοί 
στους ελιγμούς γύρω από την κεντρική νησίδα, ειδικά σε ένα κυκλικό κόμβο πολλαπλών 
λωρίδων. Η σωστή εκ των προτέρων σηματοδότηση είναι κρίσιμη, τόσο ως προς τα 
ονόματα των οδών θα πρέπει να είναι επισημαίνονται σαφώς για να διευκολύνουν την 
ανησυχία του οδηγού και την προώθηση της ασφαλής λειτουργίας του κυκλικού κόμβου. 
Οι κυκλικοί κόμβοι δεν είναι πιθανό να λειτουργούν όπως προορίζεται σε υπερβολικά 
ασύμμετρες διασταυρώσεις του όγκου της κυκλοφορίας. Καθώς οχήματα στο σκέλος της 
οδού με υψηλό όγκο γίνεται συνεχής σε ώρες αιχμής, η διαφορά μεταξύ μιας εισόδου της 
κυκλοφορίας εξαλείφεται και ο κυκλικός κόμβος θα λειτουργεί σχεδόν όπως μια 
διασταύρωση τύπου Τ. 
 Οι κυκλικοί κόμβοι μπορεί ενδεχομένως να προκαλέσουν περισσότερο άγχος για 
τους πεζούς και το ποδήλατο, από ότι μια τυπική διασταύρωση. Αυτό είναι ισχύει 
περισσότερο στις περιπτώσεις κυκλικών κόμβων με πολλές λωρίδες κυκλοφορίας ή/και 
πολλές προσβάσεις. Στις περιπτώσεις αυτές οι πεζοί και οι ποδηλάτες μπορεί να 
χρειαστεί να περάσουν περισσότερους δρόμους για να φτάσουν στον προορισμό τους. 
Στην περίπτωση αυτή η ανησυχία μετριάζεται από την παρουσία σωστά σχεδιασμένων 
διαχωριστικών νησίδων που μπορούν να χρησιμοποιηθούν ως καταφύγια [6]. 
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2.3 Κατηγορίες Κόμβων Κυκλικής Κίνησης 
 Οι κυκλικοί κόμβοι μπορούν να ταξινομηθούν ανάλογα με το μέγεθος και το 
περιβάλλον (αστικοί-υπεραστικοί) όπου κατασκευάζονται σε τρείς βασικές κατηγορίες, 
που περιγράφονται στη συνέχεια. Οι βασικοί αυτοί τύποι κυκλικών κόμβων είναι: οι 
κανονικοί, οι μικροί και οι διπλοί καθώς και άλλοι τύποι κυκλικών κόμβων που αποτελούν 
όμως παραλλαγές των τριών βασικών. 
  
Μονός κυκλικός κόμβος (single-laneroundabout): κυκλικός κόμβος που έχει ένα 
κυκλικό δρόμο ταχείας κυκλοφορίας μιας κατεύθυνσης γύρω από μια ανυψωμένη κεντρική 
νησίδα με ελάχιστη διάμετρο τα 4μ και συνήθως έχει διευρυμένες προσεγγίσεις για να 
επιτρέπει την πολλαπλή είσοδο οχημάτων.  
Κυκλικός κόμβος Πολλαπλών Λωρίδων (multilaneroundabout): κυκλικός κόμβος σε 
μια ξεχωριστή διασταύρωση με 2 κανονικούς ή 2 μικρούς κυκλικούς κόμβους. 
Οι παραπάνω κατηγορίες κόμβων, πλέον των μικρών κυκλικών κόμβων, μπορεί να είναι 
αστικοί ή υπεραστικοί/περιαστικοί. 
Ο πίνακας 2.4 συνοψίζει και συγκρίνει τα βασικά χαρακτηριστικά σχεδιασμού, αλλά και 
λειτουργίας κάθε τύπου κυκλικού κόμβου [7]. 
Πίνακας 2.4 Βασικά χαρακτηριστικά σχεδιασμού κυκλικών κόμβων 













ταχύτητα εισόδου  
30-40 km/h  
 
25-30 km/h  
 
40-50 km/h  
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Πηγή: [7,8 και ιδία επεξεργασία] 
Επιπρόσθετα, η κατά μήκος κλίση που επιτρέπεται και το αντίστοιχο ελάχιστο μήκος επί 
των σκελών του κυκλικού κόμβου ορίζονται από τις παρακάτω τιμές, πίνακας 2.5. 
 
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 03:57:54 EET - 137.108.70.7






































Πηγή: [7,8 και ιδία επεξεργασία] 
 
2.3.1 Μονός κυκλικός κόμβος  
 Ο κλασικός αυτός τύπος κόμβου αποτελείται από μία λωρίδα εισόδου ανά 
πρόσβαση και δακτύλιο κυκλοφορίας Σχήμα 2.6. Διαφέρει από τον μικρό κυκλικό κόμβο 
στο μέγεθος της κεντρικής νησίδας, η οποία είναι μεγαλύτερη αλλά και στο ότι η κεντρική 
νησίδα δεν είναι προσπελάσιμη από τα οχήματα. Ο σχεδιασμός τους βασίζεται σε 
μεγαλύτερες ταχύτητες σχεδιασμού. Ο γεωμετρικός σχεδιασμός τους περιλαμβάνει την 
κατασκευή υπερυψωμένης κεντρικής νησίδας, διαβάσεις και διαχωριστικές νησίδες. Η 
διάσταση του κόμβου συνδέεται άμεσα με τη διάσταση του οχήματος σχεδιασμού. Εικόνα 
2.2 
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Σχήμα 2.6 Μονόιχνος Κυκλικός Κόμβος Πηγή: [7] 
 
2.3.2 Διπλοί κυκλικοί κόμβοι (Multilane roundabouts)  
Οι διπλοί ή πολλαπλοί κυκλικοί κόμβοι, περιλαμβάνει τους κυκλικούς κόμβους σε αστικό ή 
περιαστικό περιβάλλον, που έχουν τουλάχιστο σε ένα κλάδο πρόσβασης δύο λωρίδες 
στην κατεύθυνση εισόδου στο δακτύλιο. Η γεωμετρία τους είναι παρόμοια με αυτή των 
κόμβων μίας λωρίδας, όμως απαιτείται μεγαλύτερη επιφάνεια, ώστε να επιτρέπεται η 
κίνηση των οχημάτων σε δυο στοίχους επί του δακτυλίου κυκλοφορίας. Αυτοί οι κόμβοι 
συνιστώνται όταν οι κυκλοφοριακοί φόρτοι είναι μεγαλύτεροι από αυτούς που 
δικαιολογούν την κατασκευή των προηγούμενων κατώτερων κατηγοριών, Σχήμα 2.7, 
 
Σχήμα 2.7 Κυκλικοί κόμβοι δύο ή περισσότερων λωρίδων κυκλοφορίας Πηγή: [[7και ιδία 
επεξεργασία] 
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2.4 ΤURBO - ROUNDABOUTS  
 Οι Turbo κυκλικοί κόμβοι είναι ένα ιδιαίτερο είδος του κυκλικού κόμβου, όπου οι 
λωρίδες κυκλοφορίας οριοθετούνται με πινακίδες κυκλοφορίας και από κράσπεδα τα 
οποία έχουν εγκατασταθεί τόσο στην είσοδο όσο και στις λωρίδες κυκλοφορίας. Turbo-
κυκλικοί κόμβοι έχουν επίσης ένα πολύ ιδιαίτερο σχήμα  προκειμένου να επιτευχθεί η 
διάσπαση των ρευμάτων κυκλοφορίας, με σκοπό την αποφυγή της πλέξης της 
κυκλοφορίας [9]. Τα γεωμετρικά του χαρακτηριστικά, περιλαμβάνουν την ειδική 
διαμόρφωση σπειροειδούς κυκλικού κόμβου Σχήμα 2.8 ώστε να επαλειφθούν οι αλλιώς 
απαιτούμενες αλλαγές λωρίδας επί του δακτυλίου κυκλοφορίας, καθώς κάθε λωρίδα 
αυτού δίνει προορισμό σε συγκεκριμένη λωρίδα εξόδου. Με την απαγόρευση της αλλαγής 
λωρίδας επί του δακτυλίου, που ρυθμίζεται με κατάλληλη οριζόντια και κατακόρυφη 
σήμανση μειώνεται ο αριθμός των σχετικών σημείων εμπλοκής Εικόνα 2.2. Οι επιφάνειες 
αποκλεισμού, που χρησιμοποιούνται κατά τη δημιουργία μιας νέας λωρίδας επί του 
δακτυλίου, θα πρέπει να σχεδιάζονται έτσι ώστε να μην προκαλείται θλάση στην πορεία 
των οχημάτων, τα οποία εισέρχονται από την εσωτερική λωρίδα της αμέσως 
προηγούμενης πρόσβασης. 
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Εικόνα 2.2 Υπόδειγμα διαγράμμισης σπειροειδούς δακτυλίου κυκλοφορίας (turbo-Κυκλικός κόμβος) 
Πηγή: [10] 
Το Σχήμα 2.9 δείχνει ένα παράδειγμα της σπειροειδούς μορφής κόμβου όπου δύο 
καταχωρίσεις χαρακτηρίζονται από τρεις λωρίδες που εισέρχονται και μία λωρίδα εξόδου 
(1) (2). 
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Σχήμα 2.9 Βασική διάταξη (turbo-Κυκλικού κόμβου)(α),Σπειροειδής διάταξη (turbo-Κυκλικού 
κόμβου) (b), Πηγή: [10] 
 Η turbo μορφή κυκλικού κόμβου αναπτύχθηκε κυρίως για καταστάσεις που είναι 
χαρακτηριστικές σε επαρχιακούς δρόμους, δηλαδή ένα σημαντικό περιφερειακό δρόμο 
πρόσβασης με μεγάλο όγκο κυκλοφορίας και δρόμους που διασταυρώνονται με 
χαμηλότερο όγκο της κυκλοφορίας. Στη συνέχεια διαφορετικές εκδόσεις της turbo κυκλικής 
μορφής αναπτύχθηκαν για συγκεκριμένους συνδυασμούς του όγκου της κυκλοφορίας. 
Εάν η κύρια ροή της κυκλοφορίας δεν διασχίζει τον κυκλικό κόμβο, αλλά στρίβει αριστερά 
ή δεξιά, το λεγόμενο «γόνατο» κυκλική είναι η πιο κατάλληλη λύση. 
 
2.5 Εφαρμογή σε Ανισόπεδους Κόμβους  
 Οι κυκλικοί κόμβοι μπορεί να χρησιμοποιηθούν σε διάφορες παραλλαγές 
ανισόπεδων κόμβων, αντικαθιστώντας τις διασταυρώσεις που δημιουργούνται σε ένα από 
τα επίπεδά τους των προβλημάτων ουρών και καθυστερήσεων επί των σκελών του 
κόμβου που συνιστούν τη δευτερεύουσα οδό. Η πιο τυπική περίπτωση χρήσης της 
μορφής κυκλικών κόμβων εφαρμόζεται σε ανισόπεδους κόμβους μορφής ρόμβου ενός ή 
δύο σημείων διασταύρωσης. Οι ισόπεδες διασταυρώσεις επί της δευτερεύουσας οδού 
διαμορφώνονται σε κυκλικούς κόμβους, όπως φαίνεται στις δυο εναλλακτικές στο Σχήμα 
2.10. 
 
Σχήμα 2.10 Εφαρμογή κυκλικού κόμβου σε ανισόπεδους κόμβους μορφής ρόμβου Πηγή: [7] 
 Η κατασκευή αυτών είναι ακόμα πιο ελκυστική λύση σε περίπτωση όπου, στις 
διασταυρώσεις επί της δευτερεύουσας οδού συμβάλλουν και άλλες οδοί, όπως π.χ. 
παράπλευρες οδοί εξυπηρέτησης Σχήμα 2.12). Ειδικά στην περίπτωση ΑΚ με 
υποχρεωτική τη μορφή μισό τετράφυλλο η χρήση των δυο κυκλικών κόμβων αποτελεί την 
ιδανικότερη λύση για τη λειτουργία 5-σκελούς κόμβου.  
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Παρόμοια πλεονεκτήματα προσφέρει η μορφή κυκλικού κόμβου στην περίπτωση ανάγκης 
αποκατάστασης της συνέχειας παράπλευρου οδικού άξονα, αλλά και πρόσβασης σε 
ανισόπεδο κόμβο μορφής τρομπέτας, όπως δείχνεται στο Σχήμα 2.11 
 
Σχήμα 2.11 Εφαρμογή κυκλικού κόμβου σε ανισόπεδους κόμβους μορφής τρομπέτας Πηγή: [7] 
2.6 Άλλοι τύποι κυκλικών κόμβων  
2.6.1 Διπλοί κυκλικοί κόμβοι  
 Μια πιο ειδική περίπτωση σχεδιασμού κυκλικού κόμβου σε ανισόπεδο κόμβο είναι 
η διάταξη της διπλής σταγόνας Εικόνα 2.3. Σε αυτή τη διάταξη οι δύο κυκλικούς κόμβους 
πρακτικά λειτουργούν ως ένας επιμήκης ενιαίος κυκλικός κόμβος. Το πλεονέκτημα αυτής 
της διάταξης είναι η αποτροπή της κατά λάθος εισόδου σε κλάδο αντίθετης ροής, 
προσφέροντας ταυτόχρονα τη δυνατότητα αναστροφής, που μπορεί να χρειάζονται οι 
παρόδιες (στη δευτερεύουσα οδό) χρήσεις γης. Ιδιαίτερη προσοχή θα πρέπει να δίνεται 
στη γεωμετρία και τη σήμανση, ώστε να επιτυγχάνεται κατάλληλη ρύθμιση των ταχυτήτων 
και σωστή καθοδήγηση των οδηγιών. 
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Εικόνα 2.3 Άλλοι τύποι κυκλικών κόμβων Παράδειγμα Κυκλικού Κόμβου "Διπλής Σταγόνας" 
Χρησιμοποιούνται στις παρακάτω περιπτώσεις:  
δευτερεύουσες διασταυρώσεις είναι σχετικά μικρές. Αποτρέπει την ανάγκη ευθυγράμμισης 
ενός από τους δρόμους προσέγγισης και παράλληλα επιτυγχάνεται μείωση του κόστους 
κατασκευής.  
περίπτωση η εισαγωγή ενός μονού κυκλικού κόμβου θα απαιτούσε και την εκτεταμένη 
ευθυγράμμιση των προσεγγίσεων καθώς και την εκτεταμένη χρήση της γης.  
 Σε υπερφορτωμένους κυκλικούς κόμβους αυξάνει την χωρητικότητα μειώνοντας την 
κίνηση πέραν των κρίσιμων σημείων.  
καλύτερη χωρητικότητα και ασφαλέστερη διευθέτηση της κίνησης.  
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Εικόνα 2.4 Διπλός κυκλικός κόμβος με μικρό ενδιάμεσο συνδετικό δρόμο Πηγή: [27] 
 
2.6.2 Κυκλικοί κόμβοι με υπόγεια ή υπέργεια διασταύρωση:  
Οι πιο κοινοί τύποι αυτού του είδους είναι οι λεγόμενοι ‘Two bridge type of roundabout’ και 
ο ‘Dumbbell’. Ήταν από τους δημοφιλέστερους στο Ηνωμένο Βασίλειο παρόλο που 
υπήρχαν 2 κύρια μειονεκτήματα. Το πρώτο ήταν ότι ο κυκλικός κόμβος είχε μεγάλο 
μέγεθος και αυτό οδηγούσε σε μεγάλες ταχύτητες μέσα στον κόμβο και κατά συνέπεια 
είχαμε μεγάλες καθυστερήσεις στην είσοδο των οχημάτων. Σε μια προσπάθεια να 
παρακάμψουμε αυτά τα προβλήματα, η διασταύρωση πρέπει να γίνει όσο το δυνατό πιο 
συμπαγής. Αν αυτό δεν είναι εφικτό τότε η γεωμετρία του κυκλικού κόμβου πρέπει να 
ρυθμιστεί έτσι ώστε να ρυθμίσουμε την ταχύτητα κίνησης. 
2.6.3 ‘DUMBBELL’  
Σε σύγκριση με τον προηγούμενο τύπο κυκλικού κόμβου αυτός έχει το πλεονέκτημα ότι 
είναι πιο συμπαγής και χαμηλότερου κόστους καθώς χρειάζεται μόνο μια γέφυρα. 
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Εικόνα 2.5 Κόμβος Dumbbell Πηγή: [27] 
2.6.4 Κυκλικός κόμβος με φωτεινή σηματοδότηση:  
Χρησιμοποιούνται στις περιπτώσεις όπου:  




2.6.5 Μαγική διασταύρωση κυκλικής κυκλοφορίας:  
 Μία άλλη κατηγορία κυκλικού κόμβου αποτελεί η λεγόμενη "Μαγική διασταύρωση 
κυκλικής κυκλοφορίας ", η οποία πρωτοεμφανίστηκε στην πόλη Swindon στο Wiltshire της 
Αγγλίας Σχήμα 2.12. Αυτή η διασταύρωση κυκλικής κυκλοφορίας είναι σε μια διατομή 
πέντε δρόμων και αποτελείται από έναν δρόμο διπλής κατεύθυνσης γύρω από την 
κεντρική νησίδα με πέντε μίνι-διασταυρώσεις κυκλικής κυκλοφορίας οι οποίες συναντούν 
τους εισερχόμενους δρόμους. Η κυκλοφορία μπορεί να προχωρήσει γύρω από την κύρια 
διασταύρωση κυκλικής κυκλοφορίας είτε δεξιόστροφα μέσω των εξωτερικών παρόδων, 
είτε αντίθετος προς την φορά των δεικτών του ρολογιού χρησιμοποιώντας τις εσωτερικές 
παρόδους δίπλα στην κεντρική νησίδα. Σε κάθε μίνι-διασταύρωση κυκλικής κυκλοφορίας 
ισχύει η συνηθισμένη δεξιόστροφη ροή. 
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Σχήμα 2.12 Μαγική Διασταύρωση κυκλοφορίας 
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3. Γεωμετρικός Σχεδιασμός  
3.1 Εισαγωγή  
 Ο γεωμετρικός σχεδιασμός ενός κυκλικού κόμβου πρέπει να ισορροπεί ανάμεσα 
στους στόχους αλλά και τις κατά περίπτωση συνθήκες που επικρατούν. Οι κυκλικοί 
κόμβοι λειτουργούν με μεγαλύτερη ασφάλεια όταν η γεωμετρία τους διοχετεύει την 
κυκλοφορία αλλά και την εσωτερική ροή με χαμηλές ταχύτητες. Ο κακός γεωμετρικός 
σχεδιασμός έχει επίπτωση στην επιλογή λωρίδας μέσα στον κόμβο αλλά και στην 
γενικότερη κακή οδηγική συμπεριφορά. Η διαδικασία σχεδιασμού κυκλικών κόμβων, 
περισσότερο από οποιεσδήποτε άλλες μορφές κόμβων, απαιτεί έναν σημαντικό αριθμό 
διαδοχικών προσεγγίσεων στην γεωμετρική διάταξη, την λειτουργική ανάλυση και την 
εκτίμηση για την ασφάλεια. Επομένως, ο σχεδιασμός χρειάζεται συχνά να αναθεωρεί και 
να βελτιώνει την αρχική προσπάθεια διάταξης για να επαυξάνει την κυκλοφοριακή 
ικανότητα και ασφάλειά της. Είναι σπάνιο να παραχθεί μία ιδανική γεωμετρική σχεδίαση 
με την πρώτη απόπειρα.  
 Επειδή η μελέτη κυκλικού κόμβου είναι τέτοια διαδικασία διαδοχικών 
προσεγγίσεων, στην οποία μικρές αλλαγές στην γεωμετρία μπορούν να καταλήξουν σε 
ουσιαστικές μεταβολές της λειτουργικής απόδοσης και της ασφάλειας, ίσως είναι 
ενδεδειγμένο να προετοιμαστούν τα αρχικά σχέδια σε λεπτομερειακό επίπεδο 
σκαριφήματος.  
 Προτού καθοριστούν οι γεωμετρικές λεπτομέρειες, τρία θεμελιώδη στοιχεία πρέπει 
να οριστούν στο προκαταρκτικό στάδιο της μελέτης:  
1. Το βέλτιστο μέγεθος του κυκλικού κόμβου  
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 03:57:54 EET - 137.108.70.7






2. Η βέλτιστη θέση και  
3. Η βέλτιστη ευθυγράμμιση και διάταξη των σκελών πρόσβασης.  
 Οι αρχές σχεδιασμού είναι κοινές για όλες τις κατηγορίες των κυκλικών κόμβων. 
Θα πρέπει όμως να σημειωθεί ότι η μελέτη δίϊχνων κυκλικών κόμβων είναι σημαντικά 
διαφορετική απ' ότι η μελέτη για μονόϊχνους και πολλές από τις τεχνικές που 
χρησιμοποιούνται στη μελέτη μονόϊχνων κυκλικών κόμβων δεν μεταφέρονται άμεσα στη 
μελέτη δίϊχνων. 
 
3.2 Γενικές Αρχές Σχεδιασμού Κόμβων Κυκλικής Κίνησης  
3.2.1 Όχημα Σχεδιασμού  
 Ο σχεδιασμός των ισόπεδων κόμβων καθορίζεται από τα ίχνη των τροχών των 
οχημάτων που πρόκειται να χρησιμοποιήσουν τον κόμβο. Το όχημα σχεδιασμού 
καθορίζεται λαμβάνοντας υπόψη διάφορους παράγοντες, περιλαμβανομένων, όχι 
περιοριστικά, των λειτουργικών κατηγοριών των οδών που συμβάλλουν στον κόμβο, τoυ 
χαρακτήρα της περιοχής που παράγει/έλκει την κυκλοφορία στις συμβαλλόμενες οδούς 
(π.χ. αστική ή υπεραστική, εμπορική/βιομηχανική, κατοικίας), της σύνθεσης κυκλοφορίας 
(δηλαδή, ποσοστό βαρέων οχημάτων) και του κυκλοφορικού φόρτου που εξυπηρετεί ο 
κόμβος. Σε μερικές περιπτώσεις, αυτοί οι παράγοντες μπορεί να επιτρέπουν ως όχημα 
σχεδιασμού μικρότερο, ή μεγαλύτερο από το αρθρωτό φορτηγό. Σε όλες τις οδούς 
κατηγορίας ΑΙΙΙ ή ανώτερης και ΒΙΙΙ ή ανώτερης, οι κόμβοι κυκλικής κίνησης θα 
σχεδιάζονται με κατάλληλες διαστάσεις (εξωτερικής περιμέτρου δακτυλίου κυκλοφορίας, 
πλάτος υπερβατής ζώνης της κεντρικής νησίδας), ώστε να εξυπηρετείται το αρθρωτό 
φορτηγό όχημα (ανεξάρτητο ρυμουλκό με ημιρυμουλκούμενο). 
 
 3.2.2 Στοιχεία Σχεδιασμού  
 Τα συνιστώμενα μεγέθη διαμέτρου του κύκλου της εξωτερικής περιμέτρου του 
δακτυλίου κυκλοφορίας, ανάλογα με την περιοχή που εξυπηρετούν οι συμβαλλόμενες 
οδοί του κόμβου, την κατηγορία του κόμβου και τον αριθμό των λωρίδων του δακτυλίου, 
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αναφέρονται στον επόμενο Πίνακα 3.1, ενώ οι λεπτομερείς διαστάσεις του δακτυλίου 
αναφέρονται στο Σχήμα 3.1. 
 




Όχημα Σχεδιασμού/ Μήκος 
οχήματος (m) 
 



















Οι βασικές γεωμετρικές παράμετροι σχεδιασμού των κυκλικών κόμβων απεικονίζονται στο 
Σχήμα 3.2 και περιγράφονται στον επόμενο πίνακα, Πίνακας 3.2, 
.  
                         Σχήμα 3.1 Βασικές γεωμετρικές παράμετροι σχεδιασμού Πηγή: [7] 
V: Κανονικό πλάτος λωρίδας της κανονικής διατομής της οδού πρόσβασης  
E: Πλάτος λωρίδας.  
L’: Το ήμισυ του μήκους ανάπτυξης της διαπλάτυνσης από πλάτος V σε Ε  
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Φ: Γωνία εισόδου 
(1): Καμπύλη στο μέσον της διαπλατυσμένης λωρίδας εισόδου  
(2): Σημείο επαφής επί της καμπύλης εισόδου στη θέση της οριογραμμής. Αρχή της 
εφαπτομένης προς την εσωτερική περίμετρο του δακτυλίου κυκλοφορίας σε απόσταση 
από αυτήν 1,5 m  
(3): Σημείο επαφής επί της καμπύλης εξόδου στη θέση της οριογραμμής. Αρχή της 
εφαπτομένης προς την εσωτερική περίμετρο του δακτυλίου κυκλοφορίας σε απόσταση 
από αυτήν 1,5 m  
(4): Καμπύλη στο μέσον της διαπλατυσμένης λωρίδας εξόδου 
 
Πίνακας 3.2 Τυπικά πεδία τιμών σχεδιασμού γεωμετρικών παραμέτρων 
Γεωμετρικές Παράμετροι 
 
Αριθμός λωρίδων κυκλοφορίας 












 Αποτελεσματικό τμήμα μήκους 
διαπλάτυνσης (L’) 
 
50 έως 100 m 
Εάν χρειάζεται για αυξημένη 
κυκλοφοριακή ικανότητα 







 Γωνία εισόδου (Φ) 
 
16°-30° 







 Πλάτος δακτυλίου κυκλοφορίας (c) 
 
1,0 έως 1,2 φορές του μεγαλύτερου (Ε) 
Ακτίνα εξόδου (Ro) 
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Σχήμα 3.2 Αποστάσεις ελέγχου επικάλυψης πορείας Πηγή: [7] 
 


















 Η καταλληλότητα της γεωμετρίας του κυκλικού κόμβου ελέγχεται με τη σχεδίαση 
της συντομότερης διαδρομής και τον υπολογισμό των ταχυτήτων σε κάθε μια από τις 
καμπύλες με τις ακτίνες R1, R2, R3, R4, R5, Σχήμα 3.3. Οι προτεινόμενες ακτίνες 
λαμβάνονται από τον επόμενο πίνακα. Ο έλεγχος γίνεται με υπολογισμό των 
αναπτυσσομένων ταχυτήτων κατά μήκος της συντομότερης διαδρομής, προκειμένου να 





Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 03:57:54 EET - 137.108.70.7







Πίνακας 3.4 Μέγεθος ακτίνων συντομότερης διαδρομής και ταχύτητες 
 
 
Οι ταχύτητες για κάθε μια από τις καμπύλες που έχουν ακτίνα R1 έως και R5 μπορεί να 




 R1,R3 και R5 (1)  
 
V= 8,7602*R0,3861  
 R2 και R4(2)  
 
V= 8,6164*R0,3673  
  
(1) Η εξίσωση υπολογίζει την ταχύτητα με την παραδοχή ότι η τιμή της επίκλισης είναι 
+2%  
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 03:57:54 EET - 137.108.70.7










Σχήμα 3.3 Διαστάσεις γεωμετρικών παραμέτρων σχεδιασμού κυκλικών κόμβων Πηγή: [4] 
 
(1)Το πλάτος υπερβατής ζώνης καλύπτει την εξυπηρέτηση φορτηγού ρυμουλκού με 
ημιρυμουλκούμενο εκτός από τις επόμενες περιπτώσεις (2) και (3)  
(2) Προσφέρεται εξυπηρέτηση μόνο φορτηγού και λεωφορείου, ενώ για εξυπηρέτηση 
φορτηγού ρυμουλκού με ημιρυμουλκούμενο απαιτείται η κατασκευή πλήρως υπερβατής 
κεντρικής νησίδας. 
(3) Εφόσον χρειάζεται να εξυπηρετείται η διέλευση φορτηγού ή και λεωφορείου τότε η 
κεντρική νησίδα κατασκευάζεται υπερυψωμένη κατά 100 mm πάνω από την επιφάνεια 
του. 
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Σχήμα 3.4 Πορείες οχημάτων και ονομασία ακτινών συντομότερης διαδρομής Πηγή:[7] 
 
 Η διαδικασία επιλογής ακτίνας εσωτερικής διαμέτρου δακτυλίου κυκλοφορίας 
περιλαμβάνει και τη θεώρηση των ταχυτήτων, που αναμένεται να αναπτύσσουν τα 
οχήματα. Η θεώρηση των ταχυτήτων σε ένα κυκλικό κόμβο είναι μεταβλητή γιατί τα, 
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οχήματα που κινούνται σε ένα κυκλικό κόμβο δεν ακολουθούν απαραίτητα τις πορείες που 
ορίζονται από τις οριογραμμές ή τον άξονα των λωρίδων πρόσβασης, του δακτυλίου και 
των εξόδων. Για την εκτίμηση των ταχυτήτων που αναπτύσσονται στον κόμβο θα πρέπει 
να λαμβάνεται υπόψη πάντα η διαδρομή η οποία αναμένεται να ενθαρρύνει τη 
συντομότερη πορεία κίνησης. Η ταχύτητα εξόδου μπορεί να υπολογίζεται με βάση την 
αναπτυσσόμενη ταχύτητα στο δακτύλιο και την τιμή επιτάχυνσης, ξεκινώντας από το 
σημείο όπου τα οχήματα βρίσκονται στην πορεία επί του δακτυλίου και αρχίζουν την 
πορεία προς την καμπύλη εξόδου. Στην περίπτωση δακτυλίου με περισσότερες από μία 
λωρίδες, κατά τις ώρες εκτός κυκλοφοριακής αιχμής, η ταχύτητα στην πορεία 
συντομότερης εξόδου δεν εξαρτάται από την ακτίνα της καμπύλης εξόδου αλλά από τα 
στοιχεία, που είναι:  
• Η ακτίνα R2 του κύκλου της εξωτερικής περιμέτρου του δακτυλίου  
• Η απόσταση από το τέλος της καμπύλης με ακτίνα R2 έως την πεζοδιάβαση που 
διασταυρώνει την έξοδο. 
 
3.3 Πλάτος Δακτυλίου  
 Είναι η διάμετρος του μεγαλύτερου κύκλου που μπορεί να εγγραφεί στο εξωτερικό 
περίγραμμα του κόμβου. Η τιμή της διαμέτρου του εξωτερικού κύκλου καθορίζεται από 
διάφορες παραμέτρους, όπως ο κυκλοφοριακός φόρτος που εξυπηρετεί ο κόμβος, και για 
την επιλογή του ακριβούς μεγέθους χρειάζονται δοκιμές. Αυτό που έχει ιδιαίτερη σημασία 
είναι να ικανοποιεί τις απαιτήσεις του οχήματος μελέτης παρέχοντας ταυτόχρονα και 
ασφαλείς ταχύτητες για τα μικρότερα οχήματα. Οι μικρές διάμετροι προσφέρουν 
μεγαλύτερη ασφάλεια διότι υποχρεώνουν σε μικρότερες ταχύτητες. 
 Το πλάτος του τυχόν ρείθρου (gutter) στην εσωτερική ή εξωτερική περίμετρο του 
δακτυλίου δεν περιλαμβάνεται στο πλάτος αυτού.  
 
 Για δακτύλιο 2 λωρίδων με σημαντικό φόρτο βαρέων οχημάτων, το συνολικό 
πλάτος του δακτυλίου πρέπει να ελέγχεται με κατάλληλο λογισμικό, ώστε κατ΄ ελάχιστο να 
εξυπηρετεί το μεγαλύτερο όχημα σχεδιασμού (συνήθως λαμβάνεται το ανεξάρτητο 
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ρυμουλκό με ημιρυμουλκούμενο) σε παράλληλη κίνηση με μικρό επιβατηγό όχημα, χωρίς 
να εμπλέκονται τα ίχνη των αμαξωμάτων τους. Αυτό δε σημαίνει απαραίτητα ότι το 
αμάξωμα του φορτηγού πρέπει να βρίσκεται μέσα στο πλάτος που ορίζουν οι 
οριογραμμές κυκλοφορίας, καθώς ο πρόβολος στο εμπρόσθιο ή οπίσθιο μέρος του 
μπορεί να υπερβαίνει αυτές τις οριογραμμές. Για αυτό το λόγο στην περίμετρο του 
δακτυλίου προβλέπεται ελεύθερη ζώνη πλάτους 1,0 m. 
 Για δακτύλιο 1 λωρίδας, το πλάτος του οδοστρώματος του δακτυλίου πρέπει να 
εξυπηρετεί λεωφορείο ενιαίου σώματος μήκους 15 m, ή μεγάλο όχημα της 
πυροσβεστικής. Εννοείται ότι τα ακόμη μεγαλύτερα οχήματα μπορεί να χρησιμοποιούν 
την προβλεπόμενη υπερβατή ζώνη της κεντρικής νησίδας. 
3.4 Αριθμός Λωρίδων Δακτυλίου Κυκλοφορίας και Εισόδων/Εξόδων 
 Ο αριθμός των λωρίδων στο δακτύλιο κυκλοφορίας πρέπει να περιορίζεται στον 
ελάχιστο απαιτούμενο, ανάλογα με την υφιστάμενη και προβλεπόμενη στο μέλλον ζήτηση, 
όπως αυτή προσδιορίζεται με τη σχετική λειτουργική ανάλυση. Σε έναν κυκλικό κόμβο θα 
πρέπει να αποθαρρύνονται από την παροχή πρόσθετων λωρίδων, που δεν είναι χρήσιμες 
για αυξημένη χωρητικότητα, καθώς αυτές μπορεί να μειώνουν την αποτελεσματικότητα 
του σχεδιασμού ως προς την οδική ασφάλεια. Εάν πράγματι προβλέπεται, ότι μελλοντικά 
θα απαιτηθούν πρόσθετες λωρίδες, τότε ένας σχεδιασμός με πρόβλεψη υλοποίησης του 
έργου κατά φάσεις θα μπορούσε να επιτρέπει τη μελλοντική επέκταση. Η μη 
ισορροπημένη λειτουργία των λωρίδων, λόγω του πλήθους αυτών, έγκειται σε ένα αριθμό 
παραγόντων που είναι, ο πτωχός γεωμετρικός σχεδιασμός στις εισόδους/εξόδους, ή στις 
διαμορφώσεις των στροφών. Επίσης, χρειάζεται να λαμβάνονται υπόψη μεταβλητές του 
συστήματος μετά την έξοδο, όπως είναι θέσεις επί ενός των σκελών όπου: παράγεται 
σημαντικός αριθμός κινήσεων (λόγω κάποιας εγκατάστασης), λειτουργεί είσοδος/έξοδος 
κλάδου ανισόπεδου κόμβου, ή συμβαίνει συμφόρηση λόγω επόμενου ισόπεδου κόμβου. 
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Σχήμα 3.5 Απαιτούμενος αριθμός λωρίδων δακτυλίου κυκλοφορίας Πηγή: [4]  
Α: Δακτύλιος κυκλοφορίας 1 λωρίδας  
Β: Δακτύλιος κυκλοφορίας 2 λωρίδων  
Γ: Δακτύλιος κυκλοφορίας 3 λωρίδων 
Περιοχές για τις οποίες μπορεί να επιλέγεται ο μικρότερος αριθμός λωρίδων, όταν 
συντρέχουν ειδικοί λόγοι, όπως π.χ. περιορισμός στην έκταση απαλλοτρίωσης. 
3.5 Διάταξη Κλάδων Πρόσβασης 
 Γενικά, ως πλέον αποδεκτή λύση για την σχεδίαση ενός κυκλικού κόμβου, 
θεωρείται η περίπτωση όπου όλοι οι κλάδοι του διέρχονται από το κέντρο του. Με αυτόν 
τον τρόπο εξασφαλίζεται ότι τα οχήματα θα διατηρούν μικρές ταχύτητες τόσο κατά την 
είσοδο στον κυκλικό κόμβο όσο και κατά την έξοδο. Εάν δεν είναι δυνατόν κάποιος 
κλάδος να διέρχεται από το κέντρο του κυκλικού κόμβου, τότε είναι αποδεκτή μια μικρή 
μετακίνηση του προς τα αριστερά, ποτέ όμως προς τα δεξιά του κέντρου του κύκλου, 
καθώς έχει μεγαλύτερη σημασία να διασφαλίσουμε μικρές ταχύτητες στις εισόδους του 
κόμβου παρά στις εξόδους [12]. Στο Σχήμα 3.6 παρουσιάζονται οι αποδεκτές θέσεις των 
αξόνων,[7]. 
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Σχήμα 3.6 Αξονική αντιστοίχηση εισόδων σε κυκλικό κόμβο Πηγή: [27] 
Ακόμα είναι επιθυμητό οι κλάδοι να είναι συμμετρικά κατανεμημένοι στον κόμβο. Δηλαδή 
αν ο κυκλικός κόμβος έχει τέσσερις κλάδους, τότε να σχηματίζουν μεταξύ τους γωνία 
100g, αν έχει πέντε κλάδους να σχηματίζουν γωνία 80g κλπ.  
 Οι απαιτήσεις του κόμβου σε κυκλοφοριακή ικανότητα καθορίζουν και τα 
χαρακτηριστικά της γεωμετρίας του. Δύο βασικά σημεία που πρέπει να ληφθούν υπόψη 
κατά το σχεδιασμό των κυκλικών κόμβων είναι: 
1. Τα τμήματα πλέξης να είναι επαρκή για την κυκλοφοριακή ικανότητα και σχεδιασμένα 
έτσι ώστε να εξασφαλίζουν την ομαλή πλέξη και μερισμό της κυκλοφορίας.  
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3.6 Γωνίες μεταξύ Σκελών 
  Η διάταξη ενός κυκλικού κόμβου μειώνει τις εμπλοκές σε κατάσταση σύγκρουσης 
και την επικινδυνότητά τους, ενώ διευκολύνει τη ροή των οχημάτων, αυτό όμως δεν 
εξαλείφει την ανάγκη για έλεγχο στη γωνία που σχηματίζουν μεταξύ τους οι κλάδοι 
πρόσβασης. Μεγάλες γωνίες μεταξύ σκελών οδηγούν σε υψηλότερες ταχύτητες κίνησης 
και στην τάση των οδηγών για αναζήτηση της πιο σύντομης διαδρομής επί του δακτυλίου 
διασχίζοντας και λωρίδες που δεν αντιστοιχούν στην ακολουθητέα πορεία εξόδου τους 
από τον κόμβο. Οι πολύ μικρές γωνίες κάνουν δύσκολη την κίνηση βαρέων οχημάτων. 
 Οι διαδοχικοί κλάδοι θα πρέπει να σχηματίζουν μεταξύ τους γωνία κατά το 
δυνατόν περίπου 90ο. Για την επίτευξη του στόχου ρύθμισης της ταχύτητας, οι κόμβοι με 
γωνίες μεταξύ οδών πρόσβασης πολύ μεγαλύτερες από τις 90ο απαιτούν μεγαλύτερες 
διαμέτρους κύκλου. 
 Σε περιπτώσεις κόμβων με 3 σκέλη είναι προτιμότερη η διάταξη «Τ» δηλαδή 
συμβολή με γωνία 90º Σχήμα 3.7 από τη διάταξη «Υ» Σχήμα 3.8. Στη διάταξη «Υ», 
ενδεχομένως να απαιτηθούν τροποποιήσεις για καλύτερη ρύθμιση της ταχύτητας των 
οχημάτων. Τέτοιες επεμβάσεις μπορεί να είναι, η αλλαγή της διαμέτρου του δακτυλίου 
κυκλοφορίας, η μείωση του πλάτους και των ακτινών καμπής των κλάδων πρόσβασης 
κατά την είσοδο στον κόμβο και η μετατόπιση του άξονα των κλάδων πρόσβασης προς τα 
αριστερά σε σχέση με το κέντρο του κόμβου Σχήμα 3.9,[7]. 
 
Σχήμα 3.7 Ενδεικτική διάταξη σκελών"Τ"                      Σχήμα 3.8 Ενδεικτικές διατάξεις σκελών"Υ" 
Πηγή: [7] 
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Σχήμα 3.9 Ενδεικτική διάταξη σκελών ,"Υ", με μετατόπιση του άξονα προς το κέντρο Πηγή: [7] 
 
3.7 Είσοδοι  
 Ο σχεδιασμός της εισόδου της στο δακτύλιο κυκλοφορίας πρέπει να επιτρέπει την 
ομαλή μετάβαση των οχημάτων, ενώ με την κατάλληλη γεωμετρική διαμόρφωση να 
ρυθμίζει την ταχύτητα εισόδου. Το πλάτος του κλάδου στην περιοχή εισόδου, όταν αυτός 
έχει μια λωρίδα, πρέπει να κυμαίνεται από 4 έως 5 m. Η τυπική διάταση είναι 4,6 m, ενώ 
πρέπει να αποφεύγεται πολύ πλατύτερη λωρίδα, προκειμένου να αποθαρρύνονται οι 
οδηγοί στην τάση τους για δημιουργία παράλληλων στοίχων Σχήμα 3.10.  
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Σχήμα 3.10 Τυπική μορφή εισόδου Πηγή: [7] 
 Στις περιπτώσεις κόμβων με είσοδο μίας λωρίδας, οι καμπές μίας ενιαίας ακτίνας 
είναι ικανοποιητικές, ενώ οι κόμβοι με είσοδο δύο λωρίδων ενδεχομένως απαιτούν καμπές 
συνδυασμού ακτινών. Σε αστικούς κυκλικούς κόμβους μίας λωρίδας οι ακτίνες εισόδου 
πρέπει να είναι στο εύρος των 15 έως 30 m. 
 
Σχήμα 3.11 Ενδιάμεσο ευθύγραμμο τμήμα ή τόξο μεγάλης ακτίνας μεταξύ εισόδου και δακτυλίου 
Πηγή: [7] 
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 Σε κάθε περίπτωση, η αλληλουχία των καμπών στον κλάδο εισόδου και μέχρι την 
είσοδο στο δακτύλιο κυκλικής κυκλοφορίας δεν πρέπει να οδηγεί σε διαφορές ταχυτήτων 
από τμήμα σε τμήμα μεγαλύτερες των 20 km/h. Διαφορετικά, συνιστώνται ειδικές 
γεωμετρικές επεμβάσεις για τη ρύθμιση της ταχύτητας.  
 Σε κόμβους με εισόδους δυο ή περισσότερων λωρίδων, για την επιτυχή 
καθοδήγηση των οχημάτων στη σωστή λωρίδα επί του δακτυλίου, μπορεί να 
χρησιμοποιηθεί ευθύγραμμο τμήμα ή τόξο μεγάλης ακτίνας για τη συναρμογή μεταξύ των 
τόξων της εισόδου και του δακτυλίου Σχήμα 3.11.  
 Για την ομαλή μείωση της ταχύτητας κατά την είσοδο στο δακτύλιο, συνιστάται ο 
σχεδιασμός χάραξης με θλάση προς την αριστερή πλευρά της κίνησης. Αυτή η 
διαμόρφωση συνήθως απαιτείται σε περιπτώσεις κόμβων που βρίσκονται σε οδούς 
υψηλών ταχυτήτων (V≥70 km/h). 
 




 Οι ακτίνες στις θέσεις εξόδου από το δακτύλιο επιτρέπεται να είναι σημαντικά 
μεγαλύτερες από την ακτίνα του δακτυλίου, σε αντίθεση με τις θέσεις εισόδου, όπου η 
γεωμετρία πρέπει να διασφαλίζει χαμηλή λειτουργική ταχύτητα.  
 Κατά το σχεδιασμό πρέπει να λαμβάνεται υπόψη, η απόσταση ορατότητας στάσης 
για τους οδηγούς, ενώ για τους πεζούς ο χρόνος που χρειάζονται να αποφασίσουν και να 
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διασχίσουν το οδόστρωμα. Ο πεζός χρειάζεται να ερμηνεύει το σκοπό του κάθε οδηγού 
που βρίσκεται στο δακτύλιο (δηλαδή, αν θα εξέλθει του δακτυλίου ή θα συνεχίσει την 
κυκλική πορεία) και αντίστοιχα να εκτιμά το χρόνο που χρειάζεται ο ίδιος για να διασχίσει 
τον κλάδο εξόδου στην υπόψη πρόσβαση. 
 Το πλάτος  εξόδου μετράται από το σημείο στο οποίο το δεξιό άκρο της λωρίδας 
εισόδου τέμνεται με την περίμετρο του κύκλου του κόμβου, κάθετα προς την αριστερή 
οριογραμμή της λωρίδας και το μέγεθός της βασίζεται στις διαστάσεις του οχήματος και τις 
απαιτήσεις του κόμβου σε κυκλοφοριακή ικανότητα. Η έξοδος από τον κόμβο περιορίζεται 
γενικά σε μία μόνο λωρίδα κυκλοφορίας και η κατασκευή δύο λωρίδων, είναι αμφίβολης 
ασφάλειας για τους πεζούς [8]. 
 
3.9 Έλεγχος Πορείας Οχημάτων  
 Η διάταξη της εισόδου, της εξόδου και των λωρίδων κυκλοφορίας παίζει πολύ 
σημαντικό ρόλο στην καθοδήγηση των οχημάτων στις σωστές πορείες. Είναι επιθυμητό 
να μην υπάρχει επικάλυψη πορειών, ούτε κατά την παράλληλη κίνηση οχημάτων με ίδια 
προέλευση και προορισμό, ούτε κατά τη διασταύρωση οχημάτων με διαφορετικές πορείες 
(π.χ. ευθεία κίνηση με αριστερόστροφη ή δεξιόστροφη). Μια προβληματική διάταξη 
δείχνεται στο επόμενο Σχήμα 3.12.  
 Τρόποι βελτίωσης της γεωμετρίας, ώστε να υπάρχει σωστή καθοδήγηση στις 
πορείες των οχημάτων, Σχήμα 3.13. 
 
Σχήμα 3.12: Προβληματική διάταξη και επικάλυψη πορειών οχημάτων 
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Σχήμα 3.13: Βελτιωμένη διάταξη και παράλληλη πορεία οχημάτων 
 
3.10 Υψομετρική Διαμόρφωση και Αποχέτευση Καταστρώματος 
Κυκλικών Κόμβων  
 Όταν ο κόμβος αναπτύσσεται σε σχεδόν οριζόντιο έδαφος λαμβάνονται ειδικά 
μέτρα για την αποχέτευση του καταστρώματος του δακτυλίου. Συνιστάται ολόκληρος ο 
δίσκος του κόμβου να διαμορφώνεται με κλίση 0,5 έως 1,0%, ώστε να διασφαλίζεται η 
καθοδήγηση της απορροής προς συγκεκριμένη θέση φυσικού ή τεχνητού αποδεκτή. 
Ταυτόχρονα ελέγχεται ότι η ελάχιστη κλίση κατά μήκος των τυχόν πλευρικών ρείθρων 
διασφαλίζει τον αποκαθαρισμό αυτών από φερτά συντρίμματα, ο οποίος μπορεί να 
επιτυγχάνεται με την αναπτυσσόμενη ταχύτητα ροής εντός των ρείθρων.  
 Σε περίπτωση που ανάγλυφο του εδάφους δεν προσφέρει τη δυνατότητα 
εφαρμογής των προαναφερόμενων ήπιων κλίσεων, τότε ο κυκλικός κόμβος επιτρέπεται 
να κατασκευάζεται ως με σταθερή μέγιστη επιτρεπόμενη κλίση 4% κατά μήκος δύο 
κάθετων μεταξύ τους διαμέτρων και κατά προτίμηση μόνο στη μια εξ’ αυτών, αν είναι 
δυνατό. Γενικά, δεν παρατηρούνται προβλήματα σχεδιασμού σε κόμβους που 
κατασκευάζονται σε έδαφος με κλίση μικρότερη από 3%. 
 Οι κλάδοι πρόσβασης δεν επιτρέπεται να έχουν κατά μήκος κλίση μεγαλύτερη από 
2,5%, τουλάχιστον σε μήκος 12 m (επιθυμητό 20 m) από την περίμετρο του δακτυλίου. 
Στις εξόδους η κλίση μπορεί να είναι ελαφρά μεγαλύτερη, με μέγιστη τιμή 4%. 
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3.11 Νησίδα διαχωρισμού 
 Στους Κ3 προτείνεται οι πεζοδιαβάσεις να περνούν εγκάρσια της νησίδας 
διαχωρισμού των δύο ρευμάτων κυκλοφορίας κάθε σκέλους του κόμβου. Το συνολικό 
μήκος της νησίδας διαχωρισμού θα πρέπει να είναι τουλάχιστον 15 m, αν και το 
επιθυμητό είναι τα 30 m. Σε περιοχές υψηλών ταχυτήτων θα πρέπει να εξετάζεται η 
δυνατότητα κατασκευής νησίδας μήκους 45 m, σε συνδυασμό με καμπυλοειδή 
διαμόρφωση του οδοστρώματος του κλάδου προσέγγισης (βλ. Σχήμα 3.11). Στην 
περίπτωση ανάγκης οροθέτησης περιδιαβάσεων αυτή διακόπτεται σε απόσταση 
τουλάχιστον 6 m, από την εξωτερική οριογραμμή του δακτυλίου κυκλοφορίας, για λόγους 
ευκολότερης διέλευσης και προστασίας πεζών, ποδηλάτων και ΑμέΑ. 
 Οι λεπτομέρειες σχεδιασμού των εν λόγω νησίδων διαχωρισμού παρουσιάζονται 
στα Σχήματα 3.14 και 3.15, που ακολουθούν. 
 
 
Σχήμα 3.14: Σχεδιασμός νησίδας – Διακοπή περιδιάβασης 
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Σχήμα 3.15 Λεπτομέρεια σχεδιασμού γωνιών τριγωνοειδούς νησίδας Πηγή: [7] 
 
3.12 Ορατότητα  
 Οι οδηγοί θα πρέπει (με την κατάλληλη σήμανση και τη δυνατότητα κατόπτευσης) 
να είναι σε θέση να αναγνωρίσουν τη διάταξη του ακολουθεί στην πορεία τους, να 
εκτιμήσουν πιθανές αιτίες για στάση, να αποφασίσουν το χειρισμό που θα 
πραγματοποιήσουν και να εκτελέσουν την απόφασή τους. Για αυτή τη διαδικασία θα 
πρέπει να παρέχεται επαρκής απόσταση ορατότητας για στάση, που θα καλύπτει τους 
απαιτούμενους χρόνους αντίδρασης και στάσης, καθ’ όλη τη διάρκεια κίνησης προς, εντός 
και από τον κυκλικό κόμβο.  
 Σε οποιονδήποτε κυκλικό κόμβο απαιτείται η τήρηση των ελάχιστων αποστάσεων 
ορατότητας για στάση:  
• κατά την προσέγγιση του κόμβου Σχήμα 3.16  
• κατά την κυκλική πορεία επί του δακτυλίου Σχήμα 3.17  
• κατά την προσέγγιση της διάβασης πεζών στην έξοδο Σχήμα 3.18 
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Σχήμα 3.16 Μήκη ορατότητας για στάση κατά την προσέγγιση στον κυκλικό κόμβο Πηγή: [7] 
 
Σχήμα 3.17 Μήκος ορατότητας για στάση επί του δακτυλίου κυκλοφορίας Πηγή: [7] 
 
Σχήμα 3.18 Μήκος ορατότητας για στάση μέχρι τη διάβαση πεζών της εξόδου Πηγή: [7] 
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 Για τις αποστάσεις ορατότητας, ανάλογα με την ταχύτητα κίνησης του οχήματος, η 
απόσταση υπολογίζεται με χρόνο αντίληψης-αντίδρασης 2,5 s και επιβράδυνση 3,4 m/s2, 
[4]. Ο οδηγός, κατά την είσοδο στο δακτύλιο κυκλοφορίας, θα πρέπει να έχει πλήρη θέαση 
των επερχομένων οχημάτων, με τα οποία ενδέχεται να εμπλακεί σε σύγκρουση. Το 
ελεύθερο οπτικών εμποδίων πεδίο, προκειμένου να αναγνωρίζονται τα επερχόμενα 
οχήματα παρουσιάζεται με τη μορφή των τριγώνων ορατότητας στο Σχήμα 3.19. 
 
Σχήμα 3.19 Τρίγωνα ορατότητας κατά την είσοδο στο δακτύλιο κυκλοφορίας Πηγή: [7] 
 Οι δύο επιφάνειες που καθορίζουν το απαιτούμενο πεδίο ορατότητας θα πρέπει να 
εξετάζονται ανεξάρτητα και από τη σύνθεση αυτών να προκύπτει η τελική επιφάνεια. 
3.13 Πεζοδιαβάσεις  
 Οι πεζοδιαβάσεις στην περιοχή  των κυκλικών κόμβων θα πρέπει να προσφέρουν 
άνετη και ασφαλή μετακίνηση των πεζών. Οι διαβάσεις θα πρέπει να τοποθετούνται σε 
ικανή απόσταση από τα άκρα των λωρίδων κυκλοφορίας, ώστε να παρεμβάλλεται χώρος 
για την τοποθέτηση παρόδιας σήμανσης, τη συσσώρευση χιονιού κατά τον εκχιονισμό της 
οδού και το ανεμπόδιστο πέρασμα του πρόσθιου προβόλου των οχημάτων. Επιπλέον, η 
παρεμβολή της λωρίδας με φυτεύσεις εμποδίζει τους πεζούς να κινηθούν εύκολα 
εγκάρσια στις λωρίδες του κυκλικού κόμβου από σημεία εκτός των διαγραμμισμένων 
διαβάσεων πεζών. Το πεζοδρόμιο θα πρέπει να έχει πλάτος τουλάχιστον 3,0 m και να 
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απέχει από το άκρο του οδοστρώματος του δακτυλίου κυκλοφορίας τουλάχιστον 0,6 m, ή 
καλύτερα περισσότερο από 1,5 m, Σχήματα 3.20, 3.21. 
 
 
Σχήμα 3.20 Διαμόρφωση πεζοδρομίου στην περίμετρο κυκλικού κόμβου(προτιμότερη είναι αυτή 
του επόμενου σχήματος) Πηγή: [7] 
 
Σχήμα 3.21 Διαμορφώσεις πεζοδρομίου με μεγαλύτερες διαστάσεις στην περιφέρεια κυκλικού 
κόμβου(προτιμώμενη διαμόρφωση, εφόσον υπάρχει χώρος) Πηγή: [7] 
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 03:57:54 EET - 137.108.70.7






 Οι διαβάσεις εγκάρσια στους κλάδους πρόσβασης θα πρέπει να τοποθετούνται και 
να διαστασιολογούνται με τρόπο που να ευνοούν την άνετη και ασφαλή διέλευση των 
πεζών. Γενικά, όταν οι διαβάσεις βρίσκονται μακριά από την περίμετρο του Κ3, τότε οι 
πεζοί ωθούνται σε επιλογή διαδρομής εκτός διαβάσεων με σκοπό τη συντομότερη 
μετακίνησή τους. Η τοποθέτηση των πεζοδιαβάσεων επηρεάζει επίσης το σημείο 
συσσώρευσης οχημάτων προ του κόμβου.  
 Γενικά, συνιστάται οι διαβάσεις να τοποθετούνται σε αποστάσεις πολλαπλάσιες 
του μέσου μήκους οχήματος από την περίμετρο του δακτυλίου κυκλοφορίας. Ιδανικά, αυτή 
η απόσταση θα πρέπει να καλύπτει το μήκος τουλάχιστον ενός τυπικού μικρού 
επιβατηγού οχήματος και της απόστασής του από το όχημα που ακολουθεί, δηλαδή 
συνολικά περίπου 6 m. Δυο διαφορετικές διατάξεις για τις εγκάρσιες πεζοδιαβάσεις 
παρουσιάζονται στα επόμενα σχήματα. Η κεντρική νησίδα συνιστάται να διακόπτεται και η 
πεζοδιάβαση να διέρχεται ισόπεδα, αντί να κατασκευάζονται ράμπες. Επίσης, στο σημείο 
εκείνο η νησίδα θα πρέπει να έχει πλάτος τουλάχιστον 2 m (min 1,8 m), ώστε να παρέχει 
καταφύγιο προστασίας σε πεζούς και ΑμΕΑ κατά την αναμονή τους, πριν να διασχίσουν 
και το οδόστρωμα της άλλης κατεύθυνσης κυκλοφορίας. Στην οριζόντια σήμανση καλό 
είναι να προστίθεται και το σήμα παραχώρησης προτεραιότητας [4]. 
 
       
Σχήμα 3.22 Πεζοδιαβάσεις κάθετες στις οριογραμμές του κλάδου (επιτυγχάνουν μικρότερη 
διανυόμενη απόσταση από τον πεζό επί του οδοστρώματος, προτιμώμενη διάταξη). Πηγή: [7] 
Σχήμα 3.23 Πεζοδιαβάσεις ευθυγραμμισμένες κάθετα στον κεντρικό άξονα του κλάδου (μη 
προτιμώμενη διάταξη). Πηγή: [7] 
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 Όποτε είναι δυνατό, η κυκλοφορία των πεζών και των ποδηλατών πρέπει να 
διαχωρίζεται από την υπόλοιπη κυκλοφορία στους κυκλικούς κόμβους [12]. Σε 
περιπτώσεις, όπου η παρουσία τους είναι έντονη, ιδιαίτερα όταν οι κυκλικοί κόμβοι 
συμμετέχουν κατά το σχεδιασμό μέτρων ήπιας κυκλοφορίας, πρέπει να λαμβάνονται υπ’ 
όψη, και να διαμορφώνονται κατάλληλα τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά και πρότυπα. Σαν 
προσβάσεις στον κόμβο, προτιμώνται οδοί με μία λωρίδα ανά κατεύθυνση χωρίς 
διαπλατύνσεις, για το λόγο ότι σε οδούς περισσότερων λωρίδων, οι ποδηλάτες μπορεί να 
χάνονται από το οπτικό πεδίο των οδηγών που πλησιάζουν στον κόμβο. Ακόμη κι αν δεν 
είναι δυνατό να υπάρχει μία λωρίδα πρόσβασης κι απαιτούνται περισσότερες, οι 
διαπλατύνσεις πρέπει πάντα να αποφεύγονται.  
 Οι διαβάσεις πεζών τύπου «ζέβρα» τοποθετούνται στις εισόδους κι εξόδους των 
κυκλικών κόμβων,[13]. Παρ’ όλο που υπόγειες διαβάσεις είναι συχνά ασφαλέστερες κι 
ελαττώνουν τις καθυστερήσεις, η ύπαρξη διαβάσεων στις προσβάσεις δεν παρεμποδίζει 
τη λειτουργία του κόμβου. Αντίθετα, στις εξόδους, οι διαβάσεις «ζέβρα» προκαλούν 
καθυστερήσεις και δημιουργούν ουρές που εκτείνονται μέσα στον κόμβο, επιφέροντας 
έτσι αποκλεισμό στον κόμβο. Για το λόγο αυτό, πολλές φορές αυτό το τμήμα της διάβασης 
στην έξοδο μπορεί να τοποθετηθεί μακριά από τον κόμβο, όταν βέβαια αυτό δεν 
δυσχεραίνει την κυκλοφορία των πεζών. Όπου είναι απαραίτητο, πρέπει να λαμβάνονται 
προστατευτικά μέτρα για να κατευθύνουν τους πεζούς και να τους αποτρέπουν από το να 
διασχίζουν την κεντρική νησίδα του κόμβου. Η πρόβλεψη υπόγειας ή υπέργειας διάβασης 
για τους πεζούς (ή και τους ποδηλάτες), τους επιτρέπει να διασχίσουν τον κόμβο με 
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4. Στοιχεία Εξοπλισμού Κόμβου 
4.1 Γενικά 
 Πρωταρχικό στοιχείο για την ομαλή διεξαγωγή της κυκλοφορίας αποτελεί ο 
εξοπλισμός ενός κόμβου. Ο εξοπλισμός ενός κυκλικού κόμβου βασίζεται στις ίδιες αρχές 
και ακολουθεί τις ίδιες οδηγίες με αυτές που ισχύουν σε οποιαδήποτε διασταύρωση. Τα 
στοιχεία εξοπλισμού ενός κυκλικού κόμβου περιλαμβάνουν το σύνολο των βοηθητικών 
διατάξεων που τοποθετούνται παρά την οδό ή δίπλα από αυτήν, με στόχο τη βελτίωση 
του επιπέδου λειτουργικότητας, την οδική ασφάλεια, καθώς και την κατάλληλη ενημέρωση 
και πληροφόρηση των οδηγών.  
Τα επιμέρους στοιχεία του εξοπλισμού των κόμβων είναι τα εξής: 
 κατακόρυφη σήμανση - πινακίδες κυκλοφορίας (περιλαμβανομένων και 
των πινακίδων κατευθύνσεων),  
 οριζόντια σήμανση – διαγράμμιση,  
 ηλεκτροφωτισμός,  
 Κατά την επεξεργασία της μελέτης και κατά τη διάταξη των στοιχείων εξοπλισμού, 
πρέπει να γίνει στάθμιση μεταξύ κυκλοφοριακών και διαμορφωτικών στόχων, επειδή μέσα 
σε δομημένες περιοχές ιδιαίτερα οι διαγραμμίσεις, οι πινακίδες κατευθύνσεως και ο 
οδοφωτισμός επηρεάζουν την πολεοδομική διαμόρφωση. Οι εξοπλισμοί αυτοί των οδών, 
πρέπει να περιορίζονται στο αναγκαίο, για λόγους ασφαλείας και κυκλοφοριακής ροής. 
Παράλληλα προς την επεξεργασία της μελέτης πρέπει ο μελετητής σε στενή και έγκαιρη 
συνεργασία με τις αρμόδιες αρχές της οδικής κυκλοφορίας, να καθορίσουν τα σχέδια 
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σημάνσεως και διαγραμμίσεως, τα οποία περιλαμβάνουν όλα τα αναγκαία μέτρα 
ρύθμισης της κυκλοφορίας.  
 Η σωστή επιλογή και η κατάλληλη τοποθέτηση των στοιχείων εξοπλισμού 
αποτελεί βασική προϋπόθεση οδικής ασφάλειας και κυκλοφοριακής άνεσης. Οι 
επεμβάσεις συντήρησης, σε περιπτώσεις σημαντικών φθορών και βλαβών των, θα 
πρέπει να είναι άμεσες, ενώ η συμπλήρωση και εκσυγχρονισμός του εξοπλισμού είναι 
θέματα προγραμματισμού, κατά τη διαχείριση, που έχουν στόχο τη βελτίωση των 
συνθηκών ασφαλείας για τα κυκλοφορούντα οχήματα.  
 Τα στοιχεία εξοπλισμού του κόμβου αποτελούν το τελευταίο στοιχείο, σύμφωνα με 
το οποίο ολοκληρώνεται ο οριζοντιογραφικός σχεδιασμός ενός κόμβου. Όπως προκύπτει 
από τα παραπάνω, η διαδικασία του εξοπλισμού είναι ιδιαίτερα σημαντική, αφού είναι 
άρρηκτα συνδεδεμένη με το οδικό δίκτυο, τους χρήστες της οδού, το όχημα και την οδική 
ασφάλεια, επηρεάζοντας κατά έναν πολύ μεγάλο βαθμό τις σχέσεις αλληλεπίδρασης 
μεταξύ των στοιχείων αυτών. Τέλος, χαρακτηριστικές θέσεις της οδού, στις οποίες 
εμφανίζεται αυξημένος αριθμός σημείων συμπλοκής ή μεγάλη συχνότητα και ένταση των 
συμπλοκών αυτών, όπως π.χ. κόμβοι, σιδηροδρομικές διαβάσεις κ.τ.λ., χρίζουν ιδιαίτερης 
σημασία και ανάλογης σήμανσης. Η παρουσία των κυκλικών κόμβων προαναγγέλλεται σε 
οδηγούς, πεζούς και ποδηλάτες και στη συνέχεια αυτοί καθοδηγούνται στη σωστή πορεία 
με την απαιτούμενη κατακόρυφη και οριζόντια σήμανση. 
 
 
4.2 Κατακόρυφη σήμανση 
 Η έννοια κατακόρυφη σήμανση των κόμβων, εκφράζει τη συστηματική διάταξη των 
πινακίδων με στόχο τον καθορισμό ενός συστήματος μετάδοσης μηνυμάτων προς τους 
οδηγούς με κύριο σκοπό [7,14]:  
 τη ρύθμιση της κυκλοφορίας ώστε να διευκολύνεται η κίνηση πεζών και οχημάτων 
και να τηρείται ο Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ),  
 την αύξηση της οδικής ασφάλειας,  
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 την παροχή πληροφοριών στους οδηγούς και όλους όσους χρησιμοποιούν το 
δίκτυο, σχετικά με το γεωγραφικό προσανατολισμό του δικτύου, την εκλογή 
κατευθύνσεων, τα χαρακτηριστικά της οδού, τη ρύθμιση της προτεραιότητας, την 
εντολή απαγόρευσης προσπέρασης, τον περιορισμό της μέγιστης επιτρεπόμενης 
ταχύτητας, στη γνωστοποίηση των κατευθύνσεων πορείας παραπλεύρως σε 
νησίδες.  
 Η κατακόρυφη σήμανση των κυκλικών κόμβων διακρίνεται σε δύο γενικές 
κατηγορίες που είναι:  
a. Πινακίδες ρυθμιστικές του ΚΟΚ (είδος κόμβου, παρουσία πεζοδιάβασης, κανόνες 
προτεραιότητας).  
b. Πινακίδες πληροφοριακές για τις πορείες ανά προορισμό.  
 Οι λεπτομερείς οδηγίες και υποδείγματα ανά κατηγορία κυκλικού κόμβου 
παρουσιάζονται στις ΟΜΟΕ-ΚΣΟ, ενώ χαρακτηριστικό υπόδειγμα παρουσιάζεται στο 
επόμενο Σχήμα 4.1.  
 Στην περίπτωση σημαντικών αρτηριών, με δυο ή περισσότερες λωρίδες ανά 
κατεύθυνση, μετά από την πινακίδα προαναγγελίας Σχήμα 4.2 συνιστάται η εγκατάσταση 
των πινακίδων σε πλευρική θέση ή σε πρόβολο, σε απόσταση ανάλογη με την ταχύτητα 
σχεδιασμού της οδού. 
 
 
Σχήμα 4.1 Κατακόρυφη σήμανση κόμβου με δακτύλιο κυκλοφορίας 2 λωρίδων Πηγή: [7] 
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Σχήμα 4.2 Κατακόρυφη σήμανση σε προσβάσεις μιας ή δύο λωρίδων Πηγή: [7] 
 
 
4.3 Οριζόντια σήμανση – διαγράμμιση 
 Παράλληλα με την κατακόρυφη σήμανση των οδών, ιδιαίτερα σημαντικό ρόλο στην 
καλή λειτουργία του οδικού δικτύου διαδραματίζει και η οριζόντια σήμανση, η οποία δεν 
υφίσταται αυτόνομα, αλλά έχει έναν συμπληρωματικό χαρακτήρα και απόλυτη 
συμβατότητα σε σχέση με τις πινακίδες σήμανσης. Οι διαγραμμίσεις περιλαμβάνουν μία 
ποικιλία σημάτων, γραμμών και γραμμάτων που χρωματίζονται στην επιφάνεια του 
οδοστρώματος. Η αποδοτικότητα των διαγραμμίσεων εξαρτάται από την ορθή σχεδίασή 
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τους ώστε να είναι σαφείς και ευδιάκριτες και από την αντίθεση των χρωμάτων τους με 
εκείνα του περιβάλλοντος χώρου. Η διαγράμμιση των κυκλικών κόμβων αποτελεί μέσο 
σήμανσης, το οποίο με τη μορφή οπτικών σημάτων πάνω στο οδόστρωμα, είτε μόνες είτε 
σε συνδυασμό με πινακίδες, παρέχει στους χρήστες τις προϋποθέσεις για την ασφαλή και 
ομαλή διεξαγωγή της κυκλοφορίας  
Συγκεκριμένα η διαγράμμιση :  
 Καθοδηγεί οπτικά τους οδηγούς παρέχοντάς τους σαφή εικόνα της χάραξης της 
οδού, των ορίων του οδοστρώματος και των λωρίδων κυκλοφορίας.  
 Διαχωρίζει την επιφάνεια κυκλοφορίας της οδού (οδόστρωμα) σε επί μέρους 
περιοχές συμβάλλοντας στην ορθή διάταξη των οχημάτων στο οδόστρωμα και 
βελτιώνοντας το βαθμό απόδοσης και τη λειτουργικότητα του κόμβου.  
 Ρυθμίζει την κυκλοφορία και αυξάνει την ασφάλεια του κόμβου επισημαίνοντας 
στους οδηγούς και πεζούς τους κανόνες σωστής οδικής συμπεριφοράς, όπως 
αυτοί καθορίζονται από τις ισχύουσες διατάξεις και τα υπόλοιπα μέσα σήμανσης 
της οδού.  
 Δίνει τη δυνατότητα να καταστήσει εμφανή ορισμένα επικίνδυνα σημεία του 
κόμβου. Με τη σωστή διαγράμμιση, επιτρέπει στους οδηγούς να εστιάσουν την 
προσοχή τους στο δρόμο, καθώς η διαγράμμιση χρησιμοποιείται πριν από τα 
επικίνδυνα σημεία, ώστε να τους βοηθήσει να αντιδράσουν ανάλογα.  
 
 Δημιουργείται έτσι, η ασφάλεια της κυκλοφορίας, η ελάφρυνση της κυκλοφορίας 
και η ικανότητα απόδοσης του κόμβου. 
Η οριζόντια σήμανση περιλαμβάνει :  
1. Διαμήκη διαγράμμιση διαχωρισμού λωρίδων  
2. Βέλη χρήσης λωρίδων  
3. Αριθμούς κατεύθυνσης και διαδρομής.  
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 Ο τρόπος διαγράμμιση των κυκλικών κόμβων δεν είναι συγκεκριμένος αλλά, κάθε 
φορά ακολουθεί την γεωμετρία και τα λειτουργικά χαρακτηριστικά. Οι διαγραμμίσεις 
τοποθετούνται στα σημεία προσέγγισης των κόμβων, στην είσοδο και την έξοδο αυτών 
καθώς επίσης και στο κυκλικό δακτύλιο κυκλοφορίας. Ποιό συγκεκριμένα, η διαγράμμιση 
του κυκλικού οδοστρώματος μπορεί να είναι:  
 Ομόκεντροι κύκλοι  
 Μερικώς ομόκεντροι κύκλοι,  
 Ομόκεντρο σπιράλ (υβριδικό),  
 Σπιράλ, Σχήμα  
 
Γενικά οι απλές και συνεχείς γραμμές προβλέπονται ώστε να αποθαρρύνονται οι οδηγοί 
σε αλλαγές μεταξύ λωρίδων. Μια τυπική περίπτωση ορίζοντας σήμανσης παρουσιάζεται 
στο Σχήμα 4.3 
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Σχήμα 4.3 Τυπική οριζόντια διαγράμμιση κυκλικού κόμβου Πηγή: [7] 
Υπόμνημα  
(Α) Διακεκομμένη γραμμή πάχους 20 cm με αναλογία γραμμή/κενό = 1,50/1,50 m  
(Β) Συνεχής γραμμή πάχους 15 cm και ελάχιστου μήκους 15 m ή μέχρι το άκρο της καμπύλης  
(C) Συνεχής γραμμή πάχους 15 cm  
(D) Διακεκομμένη γραμμή πάχους 15 cm με αναλογία γραμμή/κενό=1,50/1,50 m 
 Επισημαίνεται ότι στην περίπτωση κυκλικού κόμβου μορφής σπειροειδούς 
δακτυλίου κυκλοφορίας (turbo) εφαρμόζεται ειδική διαγράμμιση, Σχήμα 4.4. 
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Σχήμα 4.4 Τυπική οριζόντια διαγράμμιση κυκλικού κόμβου μορφής σπειροειδούς δακτυλίου 
κυκλοφορίας (turbo) Πηγή: [10] 
4.4 Ηλεκτροφωτισμός 
 Ο φωτισμός επηρεάζει την ασφάλεια μιας οδού και τη διευκόλυνση και άνεση της 
κυκλοφορίας πάνω σ’ αυτή. Ο φωτισμός των κυκλικών κόμβων θα πρέπει να προσφέρει 
τη δυνατότητα σε όλους τους χρήστες να αναγνωρίζουν τη διάταξη του κόμβου, καθώς και 
την παρουσία και πορεία των υπολοίπων χρηστών. Λόγω της καμπύλης τροχιάς και της 
συνεχούς αλλαγής στη διεύθυνση των οχημάτων, η αποτελεσματικότητα των προβολέων 
των οχημάτων είναι μειωμένη, καθιστώντας τον οδοφωτισμό εξαιρετικά κρίσιμης 
σημασίας.  
Γενικά, συνιστώνται τα ακόλουθα:  
 Ο συνολικός φωτισμός του κόμβου θα πρέπει να είναι περίπου ίσος με το 
άθροισμα των επιπέδων φωτισμού των συμβαλλουσών οδών. 
 Αν δεν υπάρχει συνεχής φωτισμός στις οδούς πρόσβασης θα πρέπει να παρέχεται 
κατά μήκος αυτών μεταβατικός φωτισμός για να επιτρέπει την ομαλή προσαρμογή 
του οδηγού κατά την πρόσβαση.  
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 Έτσι, ο σωστός φωτισμός εξασφαλίζει ένα επιθυμητό επίπεδο ορατότητας που 
επιτρέπει στους χρήστες της οδού να διακρίνουν έγκαιρα, με καθαρότητα και σαφήνεια 
όλες τις απαραίτητες λεπτομέρειες για την ασφαλή τους κίνηση, και κυρίως την τροχιά και 
το περιβάλλον της οδού, τα εμπόδια στο δρόμο και την κίνηση που βρίσκεται επάνω στην 
οδό, ή που προτίθεται να εισέλθει σε αυτήν.  
 Η διασφάλιση επαρκούς φωτισμού στην κορυφή της νησίδας διαχωρισμού, σε όλα 
τα σημεία εμπλοκής, όπου η κυκλοφορία εισέρχεται στο ρεύμα κυκλικής κίνησης 
και σε όλα τα σημεία όπου η κυκλοφορία αποχωρίζεται προς την έξοδο  
 Η διασφάλιση επαρκούς φωτισμού στις πεζοδιαβάσεις και στις τυχόν περιοχές 
συγχώνευσης των ποδηλάτων με την κυκλοφορία των οχημάτων  
 Η λήψη προληπτικών μέτρων, ώστε να μην προκαλείται όχληση από το φωτισμό 
σε γειτνιάζουσες ιδιοκτησίες  
 Η διασφάλιση επαρκούς φωτισμού των υπερυψωμένων νησίδων  
 Σε κυκλικούς κόμβους με κυκλοφορία πεζών, οι απαιτήσεις για φωτισμό είναι 
αυξημένες. Τα επίπεδα φωτισμού εξαρτώνται από την ασφαλτική επιφάνεια, τους φόρτους 
πεζών και την περιοχή. Είναι επιθυμητό να χρησιμοποιούνται όσο το δυνατόν λιγότεροι 
στύλοι φωτισμού προκειμένου να περιορίζονται τα σταθερά εμπόδια. Συνήθως αυτό 
επιτυγχάνεται με χρήση υψηλών στύλων και φωτιστικά με μεγάλη ισχύ. Σε περιπτώσεις 
μεγάλων φόρτων πεζών ενδέχεται να απαιτείται επιπλέον φωτισμός με πρόσθετους 
στύλους χαμηλού ύψους. Οι στύλοι οδοφωτισμού μπορεί να τοποθετούνται κυρίως στην 
περίμετρο ή το κέντρο το κόμβου, εκτός των κρίσιμων επιφανειών που δείχνονται στο 
Σχήμα 4.5. 
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Σχήμα 4.5 Πιθανές θέσεις ιστών φωτισμού Πηγή: [7] 
 Παρατηρούμε ότι ο φωτισμός μπορεί να είναι τοποθετημένος στην κεντρική νησίδα 
ή περιμετρικά. Κάθε μία από αυτές τις διατάξεις παρουσιάζει τα δικά της πλεονεκτήματα 
και μειονεκτήματα. Μια φωτομετρική απεικόνιση των δύο διατάξεων παρουσιάζεται στο 
επόμενο Σχήμα 4.6. Οι έγχρωμες περιοχές υποδεικνύουν τις φωτιζόμενες επιφάνειες 
πέριξ των στύλων οδοφωτισμού. 
 
Σχήμα 4.6 Φωτομετρική απεικόνιση διατάξεων φωτισμού Πηγή: [7] 
 
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 03:57:54 EET - 137.108.70.7









5. Οδική ασφάλεια 
5.1 Γενικά 
 Ένας από τους συνηθέστερους λόγους επιλογής των κυκλικών κόμβων έναντι των 
άλλων συμβατικής μορφής ισόπεδων κόμβων είναι η προσφερόμενη βελτιωμένη οδική 
ασφάλεια. Όπως έχει προαναφερθεί, οι κυκλικοί κόμβοι παρουσιάζουν λιγότερα σημεία 
πιθανών συγκρούσεων, απαλείφοντας, μάλιστα, τις εμπλοκές τύπου διασταύρωσης 
(πλαγιομετωπικές συγκρούσεις). Επιπλέον, η ιδιαίτερη γεωμετρία που έχουν, ρυθμίζει τις 
ταχύτητες των οχημάτων, με αποτέλεσμα τα οχήματα να κινούνται σε χαμηλές και 
ομοιόμορφες ταχύτητες, προσφέροντας μεγαλύτερο περιθώριο για αντίδραση, αλλά και 
ηπιότερες επιπτώσεις σε τυχόν συγκρούσεις. 
 Πολλές έρευνες έχουν αποδείξει ότι η κατασκευή ενός κυκλικού κόμβου 
οποιουδήποτε τύπου , αυξάνουν το επίπεδο της οδικής ασφάλειας. Οι λόγοι που 
συμβάλουν στο αυξημένο αυτό επίπεδο ασφάλειας είναι:  
 Οι κυκλικοί κόμβοι έχουν λιγότερα σημεία εμπλοκής οχημάτων, σε σύγκριση με μια 
οποιαδήποτε συμβατική διασταύρωση. Σοβαρές εμπλοκές όπως αυτές των δεξιών 
στροφών, μειώνονται σημαντικά στους κυκλικούς κόμβους.  
 Οι χαμηλότερες ταχύτητες που χρησιμοποιούνται γενικά στους κυκλικούς κόμβους, 
βοηθούν τους οδηγούς να αντιδράσουν καλλίτερα, στις εν δυνάμει εμπλοκές. 
Επίσης οι χαμηλές ταχύτητες, μειώνουν τη σοβαρότητα των ατυχημάτων.  
 Χαμηλές ταχύτητες εισόδου στον κόμβο, ισχύουν και για τους χρήστες δικύκλων, 
δίνοντάς τους τα ίδια πλεονεκτήματα με αυτά των οδηγών οχημάτων.  
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 Οι πεζοί χρήστες κάνουν χρήση μιας μόνον κατεύθυνσης κυκλοφορίας κάθε φορά 
που διασχίζουν μία διάβαση, με αποτέλεσμα να μειώνονται και τα σημεία 
εμπλοκής μεταξύ πεζών και οχημάτων.  
 Η επίγνωση των κυκλοφοριακών χαρακτηριστικών ενός κόμβου, αλλά και των 
συμπερασμάτων που μπορούν να προκύψουν από αυτά ακριβώς τα χαρακτηριστικά σε 
συνδυασμό τους με ένα πλήθος άλλων παραμέτρων, μπορούν να προσφέρουν πολλά και 
να συμβάλλουν σημαντικά στο σχεδιασμό είτε αστικών, είτε υπεραστικών κόμβων.  
 Σύμφωνα με την έκθεση Technical Committeeon Road Safety , πολλοί οδηγούν 
μηχανικά και όταν αντιμετωπίζουν δυσκολίες αντιδρούν βασισμένοι στην εμπειρία τους. 
Άνθρωποι που κάθε μέρα κάνουν την ίδια διαδρομή έχουν τόσο πολύ εξοικειωθεί με τον 
περιβάλλοντα χώρο, ώστε δεν παρατηρούν ουσιώδεις διαφορές στις διαμορφώσεις των 
κόμβων κατά μήκος της διαδρομής. Οδηγοί που για πρώτη φορά οδηγούν σε μία περιοχή 
ξαφνιάζονται από την έλλειψη ομοιομορφίας στην αντιμετώπιση π.χ. ύπαρξη λωρίδας 
αριστερής στροφής. Τα περισσότερα λάθη των οδηγών ξεκινούν από συνδυασμό 
παραγόντων που κάνουν περίπλοκες τις υποχρεώσεις του οδηγού όπως:  
 Έλεγχος αυτοκινήτου 
 Οδήγηση και αναγνώριση πορείας 
 
5.2 Οι κυκλικοί κόμβοι ως μέτρο ασφάλειας 
 Αυτά πρέπει να ολοκληρωθούν σε μικρό χρονικό διάστημα και μάλιστα σε κίνηση. 
Οι κόμβοι αποτελούν κρίσιμα σημεία του οδικού δικτύου. Είναι τα σημεία, όπου οι οδηγοί 
επιλέγουν διαδρομές ώστε να πραγματοποιούνται όλοι οι δυνατοί συνδυάσου 
προελεύσεων-προορισμών με το ελάχιστο δυνατό δίκτυο.  
 Oι κόμβοι χαρακτηρίζονται από υψηλότερο ποσοστό ατυχημάτων σε σχέση με 
άλλα οδικά τμήματα λόγω του μεγαλύτερου αριθμού εν δυνάμει σημείων σύγκρουσης [17]. 
Για την αντιμετώπιση αυτών των προβλημάτων, συνήθως προτείνεται ο σχεδιασμός 
ανισόπεδων κόμβων. Πολλές φορές όμως η κατασκευή τους, για διάφορους λόγους δεν 
είναι εφικτή. Σε αυτές τις περιπτώσεις, σε πολλά κράτη-μέλη τα τελευταία χρόνια έχει 
αρχίσει να δίνεται βάρος στην κατασκευή κυκλικών κόμβων με πολύ ικανοποιητικά 
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αποτελέσματα. Χαρακτηριστικό στοιχείο των κυκλικών κόμβων είναι η μείωση της 
ταχύτητας κατά την είσοδο στο κόμβο, καθώς 16και η μείωση της πιθανότητας 
ατυχημάτων λόγω μετωπικών ή άλλων συγκρούσεων[17]. 
 Μία ακόμη δυνατότητα των κυκλικών κόμβων αποτελεί η διευθέτηση και η 
διοχέτευση μεγαλύτερου αριθμού οχημάτων, συγκριτικά με την απλή διάταξη 
παραχώρησης προτεραιότητας ή τους σηματοδοτούμενους κόμβους. Θεωρητικά, ένας 
οδηγός που προσεγγίζει κυκλικό κόμβο είναι αναγκασμένος να μειώσει περισσότερο την 
ταχύτητα του οχήματός του, από ότι θα ήταν σε ένα τυπικό κόμβο. Αυτό αμέσως μειώνει 
και την σφοδρότητα της σύγκρουσης σε περίπτωση ατυχήματος.  
 Η πολιτική που εφαρμόζεται όμως σε περιπτώσεις οικιστικών περιοχών, όπου 
έχουμε πεζούς και ποδηλάτες, είναι η επιβολή χαμηλών ταχυτήτων με τοποθέτηση 
φυσικών εμποδίων, όπως μείωση του πλάτους μίας οδού. 
 Σχετικές μελέτες που έχουν γίνει στη Μεγάλη Βρετανία, έδειξε ότι με τους ίδιους 
φόρτους έχουμε λιγότερα ατυχήματα σε κυκλικούς κόμβους από ότι σε 
σηματοδοτούμενους. Για παλαιότερους κυκλικούς κόμβους (μεγάλη διάμετρος), ο αριθμός 
των ατυχημάτων είναι μεγαλύτερος από ότι στους σηματοδοτούμενους κόμβους, η 
σοβαρότητα όμως είναι μικρότερη.  
 Σύμφωνα με την έκθεση Technical Committee on Road Safety[16], η 
επικινδυνότητα στους κυκλικούς κόμβους είναι μικρή. Οι τραυματισμοί είναι λιγότεροι από 
ότι σε άλλους τύπου κόμβων όταν η κίνηση στο δευτερεύοντα δρόμο του κόμβου είναι:  
• 5% της κίνησης του πρωτεύοντος δρόμου σε τετρασκελή κόμβο  
• 10% της κίνησης του πρωτεύοντος δρόμου σε τρισκελή κόμβο.  
 Τα θανατηφόρα ατυχήματα είναι πολύ λιγότερα από ότι στους άλλους τύπους, 
αφού και η σοβαρότητα αυτών μειώνεται. Παρ’ όλα αυτά πρέπει να δοθεί προσοχή στον 
σχεδιασμό:  
• στις καμπύλες εισόδου για τα εισερχόμενα οχήματα  
• στο μέγεθος των κεντρικών νησίδων. Οι μεγάλες κεντρικές νησίδες  
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(διαμέτρου άνω των 30m) είναι λιγότερο ασφαλείς. 
• στις θέσεις των πεζών και ποδηλατιστών 
 Φαίνεται λοιπόν σκόπιμη για λόγους ασφαλείας η μετατροπή κόμβων υψηλών 
φόρτων σε κυκλικούς ή τουλάχιστον σε σηματοδοτούμενους. Για τους ίδιους λόγους θα 
πρέπει να γίνονται κυκλικοί οι κύριοι κόμβοι των κατοικημένων περιοχών. Για μικρότερης 
σημασίας κόμβους, η από δεξιά προτεραιότητα επαρκεί γιατί οι οδηγοί αυξάνουν την 
προσοχή τους και μειώνουν την ταχύτητα. Ακόμη σημαντικό ρόλο παίζουν στον 
προσδιορισμό της προτεραιότητας. Στους κυκλικούς κόμβους, διεθνώς έχουν 
προτεραιότητα οι κινούμενοι στον κόμβο έναντι των εισερχομένων. Το αντίθετο ισχύει 
στην Ελλάδα. Περισσότερα σκέλη (μέχρι 6) μπορούν να εξυπηρετηθούν και η σοβαρότητα 
των ατυχημάτων είναι πολύ μικρότερη από ότι στους συμβατικούς κόμβους. Γενικά 
πάντως, έχει γίνει αντιληπτό, πως η μείωση της ταχύτητας των οχημάτων είναι η 
μεταβλητή που καθορίζει πλέον σε μεγάλο βαθμό την ασφάλεια στους κόμβους και 
συνεπώς και τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά τους.  
 Ο σωστός σχεδιασμός ενός κυκλικού κόμβου μπορεί να βελτιώσει σημαντικά το 
επίπεδο ασφάλειας και άνεσης και των μετακινούμενων πεζών, χωρίς πρόσθετες 
απαιτήσεις σε χώρο ή επεμβάσεις μεγάλου κόστους. Ακόμη σύμφωνα με την παραπάνω 
έκθεση, για τον ορθό σχεδιασμό των αστικών κυκλικών κόμβων στις Ελληνικές πόλεις στο 
μέλλον, αναγκαία θεωρείται η εισαγωγή σε εθνικό επίπεδο σχετικών προδιαγραφών 
προσαρμοσμένων στα Ελληνικά δεδομένα, ώστε να μην υποβαθμίζεται το συνολικό 
επίπεδο της οδικής ασφάλειας. 
 
5.3 Τύποι και περιπτώσεις ατυχημάτων 
 Τα σημεία και οι τύποι εμπλοκής δεν αποκαλύπτουν όλες τις πιθανές περιπτώσεις 
συγκρούσεων. Ειδικά σε περιπτώσεις κόμβων πολλαπλών λωρίδων, η επιλογή λωρίδας 
και πορείας από τους οδηγούς είναι κρίσιμης σημασίας. Ορισμένες λανθασμένες επιλογές 
των οδηγών και οι σχετικές προβλεπόμενες συγκρούσεις απεικονίζονται στα επόμενα 
Σχήματα 5.1, 5.2 και 5.3. 
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Σχήμα 5.1 Συγκρούσεις εντός του δακτυλίου λόγω λάθους στην επιλογή λωρίδων για ευθεία πορεία 
Πηγή: [7] 
 
Σχήμα 5.2 Συγκρούσεις κατά την έξοδο λόγω λάθους στην επιλογή λωρίδας του κινούμενου επί του 
δακτυλίου Πηγή: [7] 
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Σχήμα 5.3 Συγκρούσεις κατά την έξοδο λόγω λάθους στην επιλογή λωρίδας από την έναρξη της 
εισόδου στο δακτύλιο Πηγή: [7] 
  
 Οι εμπλοκές με πεζούς γίνονται, κατά κανόνα, πάνω στις πεζοδιαβάσεις, εκτός αν 
οι πεζοί κινούνται σε χώρο που δεν προβλέπεται γι’ αυτούς. Τα σημεία διασταύρωσης της 
πορείας του οχήματος με πεζό απεικονίζονται στο Σχήμα 5.4 [18]. 
 
Σχήμα 5.4 Σημεία σύγκρουσης οχημάτων και πεζών. Πηγή: [18] 
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 Τα ατυχήματα που συμβαίνουν στην περιοχή ενός κυκλικού κόμβου μπορεί να 
προκύπτουν από τις συνήθεις εμπλοκές μεταξύ οχημάτων, μεταξύ οχημάτων και πεζών ή 
ποδηλατών, αλλά και από λανθασμένους χειρισμούς ή ολίσθηση των οχημάτων. Οι τύποι 
ατυχημάτων που παρατηρούνται, Σχήμα 5.5 είναι:  
(1) Σύγκρουση κατά την είσοδο λόγω παραβίασης προτεραιότητας  
(2) Εκτροπή οχήματος εκτός δακτυλίου κυκλοφορίας  
(3) Απώλεια ελέγχου οχήματος κατά την είσοδο  
(4) Πρόσκρουση νωτο-μετωπική κατά την είσοδο  
(5) Σύγκρουση εξερχόμενου οχήματος με όχημα που κινείται στο δακτύλιο κυκλοφορίας  
(6) Σύγκρουση με πεζό στην πεζοδιάβαση  
(7) Απώλεια ελέγχου οχήματος κατά την έξοδο  
(8) Σύγκρουση εισερχόμενου οχήματος με εξερχόμενο όχημα  
(9) Σύγκρουση νωτο-μετωπική επί του δακτυλίου κυκλοφορίας  
(10) Σύγκρουση νωτο-μετωπική κατά την έξοδο  
(11) Προσπέραση ποδηλάτου στην είσοδο  
(12) Προσπέραση ποδηλάτου στην έξοδο  
(13) Πλαγιομετωπική κατά την πλέξη επί του δακτυλίου κυκλοφορίας  
(14) Κίνηση με αντίθετη ροή επί του δακτυλίου κυκλοφορίας  
(15) Σύγκρουση με πεζό επί του δακτυλίου κυκλοφορίας  
(16) Σύγκρουση με πεζό εκτός πεζοδιάβασης επί του κλάδου 
 
Σχήμα 5.5 Διάφοροι τύποι ατυχημάτων σε κυκλικό κόμβο. Πηγή: [7] 
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6. Περιβαλλοντικός Σχεδιασμός - Αποκατάσταση Τοπίου 
6.1 Γενικά 
 Το θέμα της εκτίμησης των περιβαλλοντικών επιπτώσεων από τον σχεδιασμό, την 
κατασκευή και τη λειτουργία έργων οδοποιίας, παρουσιάζει εξαιρετικό ενδιαφέρον, λόγω 
κυρίως της φύσης και του είδους των έργων αυτών, τα οποία εκτός των άλλων είναι κατά 
κανόνα εκτεταμένα, ασκούν σημαντική κοινωνικοοικονομική επιρροή στην ευρύτερη 
περιοχή τους και παρουσιάζουν αλληλεξάρτηση με μια σειρά άλλων έργων και 
προγραμμάτων. Συνεπώς, επηρεάζουν ένα πλήθος παραγόντων και μεταβλητών του 
φυσικού και ανθρωπογενούς περιβάλλοντος και για το λόγο αυτό, η προσέγγιση του 
θέματος επιβάλλεται να είναι όσο το δυνατόν ολοκληρωμένη και πλήρης. 
 Οι κυκλικοί κόμβοι ανήκουν από τη φύση τους στα έργα οδοποιίας, ως εκ τούτου, 
ισχύουν όλες οι διατάξεις και τα νομοθετήματα σχετικά με το περιβάλλον που 
επιβάλλονται για την κατηγορία αυτή. Ως επίπτωση στο περιβάλλον από την κατασκευή 
ενός οδικού έργου μπορεί να ορισθεί η ‘‘κάθε μεταβολή στο φυσικό – χημικό, βιολογικό, 
πολιτιστικό και στο κοινωνικοοικονομικό περιβαλλοντικό σύστημα’’. Ένα οδικό έργο 
μπορεί να προκαλέσει πιθανές επιπτώσεις στο περιβάλλον και στα τρία στάδια 
υλοποίησής του, δηλαδή κατά το σχεδιασμό και μελέτη, κατά την κατασκευή και κατά τη 
λειτουργία του. 
 Οι κόμβοι, λοιπόν, όπως και κάθε έργο του ανθρώπου, πρέπει να μελετώνται έτσι 
ώστε το περιβάλλον να επηρεάζεται όσο το δυνατόν λιγότερο. Οι παράγοντες που 
επηρεάζουν το περιβάλλον κατά την κατασκευή ενός έργου οδοποιίας είναι : 
 
 Η οπτική όχληση.  
 Ο κυκλοφοριακός θόρυβος.  
 Η αέρια ρύπανση.  
 Οι απαιτούμενοι χώροι.  
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6.1.1. Οπτική Όχληση 
 Ο λειτουργικός σχεδιασμός ενός οδικού έργου πρέπει να υπολογίζεται και να 
μελετάται σαν σύστημα που σχετίζεται με τη χρήση γης ολόκληρης της περιφέρειας. Το 
ίδιο πρέπει να συμβαίνει και στον οπτικό σχεδιασμό, δηλαδή το οδικό δίκτυο να θεωρείται 
πρώτα σαν σκελετός ενός τοπίου που ανήκει σε μια μεγάλη περιφέρεια κι έπειτα να 
σχετίζεται αρμονικά με τα γύρω φυσικά και τεχνικά χαρακτηριστικά. Έτσι, λοιπόν και 
στους κόμβους πρέπει να δοθεί πολύ μεγαλύτερο βάρος στους αισθητικούς παράγοντες 
από την αρχή της τοποθέτησής τους και να μην τοποθετούνται αυθαίρετα στο τοπίο. Για 
να γίνει αυτό κατορθωτό, θα πρέπει ο μελετητής να αντιληφθεί την οπτική τάξη που 
κυριαρχεί στο περιβάλλον του κόμβου. Η οπτική όχληση περιορίζεται στο ελάχιστο από τη 
μελέτη του κόμβου όταν : 
 
 Οι κόμβοι κατά την έκτασή τους προσαρμόζονται στο περιβάλλον.  
 Οι επιφάνειες των κόμβων κατασκευάζονται συνολικά ή διευρύνονται τόσο ώστε 
ακόμη και επιμέρους περιοχές να διαμορφώνονται πολεοδομικά ικανοποιητικώς.  
 Επί μέρους περιοχές κόμβων φυτεύονται τηρουμένων των απαιτούμενων μηκών 
ορατότητας.  
 Αποφεύγονται οι μεγάλες πινακίδες.  
 Τα στοιχεία του κόμβου μπορούν να φέρονται σε συμφωνία με τη δόμηση ή το 
τοπίο.  
 
6.1.2. Κυκλοφοριακός Θόρυβος και Αέρια Ρύπανση 
 Ο θόρυβος μπορεί να θεωρηθεί σαν μία μορφή μη χημικής ρύπανσης της 
ατμόσφαιρας, τα αποτελέσματα του οποίου έχουν μεγάλη κλίμακα, που αρχίζει από 
μικροενοχλήσεις μέχρι κλονισμό του νευρικού συστήματος. Οι συνέπειες του θορύβου 
μπορούν να χωριστούν σε δύο μεγάλες επιπτώσεις : 
1. Στην ακοή.  
2. Στις διάφορες άλλες φυσιολογικές λειτουργίες.  
 
 Οι αιχμές του κυκλοφοριακού θορύβου προκαλούνται από μεμονωμένα οχήματα, 
ενώ το υπόβαθρο του κυκλοφοριακού θορύβου προέρχεται από το ρεύμα της 
κυκλοφορίας. Η εκπομπή θορύβου λοιπόν από μία ελεύθερη ροή, μπορεί να αναλυθεί σε 
δύο συνιστώσες. Η πρώτη συνιστώσα σχετίζεται με τα μεμονωμένα οχήματα. Αυτή η 
σημειακή πηγή εκπέμπει με σφαιρική συμμετρία ενώ η δεύτερη συνιστώσα που σχετίζεται 
με το ρεύμα των διερχόμενων οχημάτων, μπορεί να θεωρηθεί σαν γραμμική πηγή και έτσι 
εκπέμπει θόρυβο με κυλινδρική συμμετρία. 
 
 Η βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών, η σταθερή ροή οχημάτων με 
αυξημένη ταχύτητα και η ελαχιστοποίηση των σηματοδοτών, μειώνουν σημαντικά το 
θόρυβο και από άποψη στάθμης και από άποψη ενόχλησης, με τη σταθερότητα. Ακόμη ο 
συντονισμός των εγκαταστάσεων φωτεινής σηματοδότησης με στόχο να διατηρείται 
ομαλή η ροή της κυκλοφορίας, συμβάλει στη μείωση των θορύβων. Σε αυτή την 
περίπτωση η ρύθμιση της κυκλοφορίας στους κόμβους θα πρέπει να περιλαμβάνει 
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πολλές φάσεις, ώστε να αποφεύγονται ακόμα και τα σύντομα χρονικά διαστήματα 
πλήρους ακινησίας. Με αυτόν τον τρόπο αποφεύγονται οι εξαιρετικά ενοχλητικές αυξήσεις 
της στάθμης των θορύβων κατά την εκκίνηση. Έχει υπολογισθεί ότι ένας σηματοδότης 
αυξάνει τη στάθμη του κυκλοφοριακού θορύβου στην περιοχή γύρω από τη διασταύρωση 
κατά 4dB(A) τουλάχιστον, αύξηση που αντιστοιχεί σε σχεδόν τριπλασιασμό του φόρτου, 
ενώ η διαφορά στάθμης όταν το κόκκινο ενός φωτεινού σηματοδότη γίνει πράσινο, μπορεί 
να φθάσει μέχρι τα 18 dB(A). 
 Ο κυκλοφοριακός θόρυβος επηρεάζεται ακόμη από την κατά μήκος κλίση και από 
τα υλικά που έχει κατασκευασθεί η επίστρωση του οδοστρώματος. 
 
 Ο θόρυβος από τα οχήματα, ιδιαίτερα από τα φορτηγά, αυξάνεται όταν το όχημα 
κινείται σε ανηφορικό δρόμο, λόγω της επιτάχυνσης με χαμηλή σχέση μετάδοσης και σε 
κατηφορικό δρόμο λόγω φρεναρίσματος. Από έρευνες προέκυψε ότι έχουμε μία αύξηση 
του επιπέδου θορύβου κατά 1 dB(A), περίπου, για αύξηση της κλίσης κατά 2%, σε 
σύγκριση με το αντίστοιχο επίπεδο θορύβου οριζόντιου δρόμου. 
 
 Ειδικά στις αστικές περιοχές, τα επίπεδα θορύβου στο επίπεδο του αυτιού των 
πεζών είναι χαμηλότερο σε σχέση με τις ελεγχόμενες διασταυρώσεις όπου παρατηρείται 
"σταμάτημα" και "ξεκίνημα" των οχημάτων. Το αποτέλεσμα είναι ένα προφίλ ταχύτητας 
ομαλότερο και μια μείωση στην ποσότητα του χρόνου από ότι στα οχήματα επιταχύνσεως 
και επιβραδύνσεως. 
 
 Ως αέρια ρύπανση ορίζεται η παρουσία στην ατμόσφαιρα ενός ή περισσότερων 
ρύπων (π.χ. σκόνη, καπνός, καυσαέρια, αέρια, ομίχλη, οσμή ή ατμός) σε τέτοιες 
συγκεντρώσεις και για τόση χρονική διάρκεια ώστε να προκαλούν ή να υπάρχει 
πιθανότητα να προκαλέσουν βλαβερές συνέπειες στη ζωή των ανθρώπων, των ζώων και 
των φυτών ή να παρεμβαίνουν στην άνετη εκτέλεση των ανθρώπινων δραστηριοτήτων. 
 
 Κύρια πηγή ατμοσφαιρικής ρύπανσης που οφείλεται σε ανθρώπινη δραστηριότητα 
είναι οι μεταφορές. Η συνήθης αντιμετώπιση στη μοντελοποίηση της ρύπανσης από την 
κυκλοφορία είναι η προσομοίωσή της με σύνολο γραμμικών πηγών που συνεισφέρουν 
στη ρύπανση. Η οδική κυκλοφορία επιβαρύνει το περιβάλλον με ρύπους όπως CO, NOx, 
SO2, υδρογονάνθρακες, μόλυβδο, αιθάλη, κ.ά. Η αιθάλη που εκπέμπεται από τις μηχανές 
diesel, θεωρείται η πιο σημαντική, γιατί σε αυτή βρίσκονται προσροφημένοι 
υδρογονάνθρακες με καρκινογόνο δράση. 
 
 
Η ατμοσφαιρική ρύπανση από την κυκλοφορία εξαρτάται από: 
 
  την κυκλοφοριακή φόρτιση,  
 τις κυκλοφοριακές συνθήκες (ταχύτητα οχημάτων - μήκος μετακίνησης - ποιότητα 
οδικού δικτύου - σηματοδότηση - στάσεις κ.α.),  
 το είδος του οχήματος και τη μηχανολογική κατάσταση του κινητήρα του,  
 το είδος και την ποιότητα των καυσίμων,  
 τις φθορές των ελαστικών και φρένων,  
 τον τρόπο οδήγησης και  
 τη σκόνη που δημιουργείται από την κίνηση του οχήματος.  
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 Φυσικά η ρύπανση αυξάνεται, όσο αυξάνονται τα οχήματα και όσο δυσμενέστερες 
είναι οι κυκλοφοριακές συνθήκες. Ρύποι που προέρχονται από βενζινοκίνητα οχήματα 
είναι το CO, τα (ΝΟ)x, υδρογονάνθρακες, ο Pb και μικρές ποσότητες καπνού. Από τα 
πετρελαιοκίνητα οχήματα προέρχονται τα (ΝΟ)x , το SO2 και μικρές ποσότητες CO και 
υδρογονανθράκων. Ακόμη ρύποι είναι τα προϊόντα τριβής ανάμεσα στους τροχούς και 
στην άσφαλτο. Είναι φανερό ότι τα πετρελαιοκίνητα είναι αποκλειστικά υπεύθυνα για τις 
εκπομπές καπνού και τα βενζινοκίνητα για τις εκπομπές CO, υδρογονανθράκων και 
μολύβδου. 
 Τα έργα υποδομής του οδικού δικτύου είναι ιδιαιτέρως σημαντικά για τη μείωση 
των ρυπογόνων εκπομπών μέσω της αύξησης της ταχύτητας κίνησης των 
κυκλοφορούντων οχημάτων. Ειδικότερα στους κόμβους η αέρια ρύπανση μπορεί να 
περιοριστεί με τη βελτιστοποίηση της ρύθμισης των σηματοδοτών με στόχο την κατά 
προτεραιότητα ανακούφιση των επιβαρημένων οδικών αρτηριών. 
 
 
 Συνοψίζοντας λοιπόν, ο θόρυβος της κυκλοφορίας και η ρύπανση του αέρα 
ελαττώνονται όταν : 
 
  Μπορεί να επιτυγχάνεται ομοιόμορφη ταχύτητα στην κυκλοφορία αυτοκινήτων 
χωρίς ταυτόχρονα κίνητρα για μετατοπίσεις κυκλοφορίας.  
 Διαρκούν λίγο οι σχηματισμοί αναμονής ξεκινήματος και οι μανούβρες 
φρεναρίσματος.  
 Παραλείπεται η εγκατάσταση φωτεινής σηματοδότησης.  
 Συντονίζονται εγκαταστάσεις φωτεινής σηματοδότησης ή χειρισμοί ανεξάρτητα 
από την κυκλοφορία ή διακόπτονται σε χρόνους ασθενούς κυκλοφορίας.  
 Διατάσσονται οι κόμβοι σε περιοχές μικρής κατά μήκος κλίσης.  
 Προσανατολίζεται η επιλογή της οδοστρωσίας προς τις αναμενόμενες ταχύτητες 




6.1.3. Απαιτούμενες Επιφάνειες 
 
Οι απαιτούμενες επιφάνειες μπορούν να διατηρηθούν μέσα σε όρια όταν :  
 
 Διατηρούνται οι σχέσεις χρήσης και οι σχέσεις χώρου της πόλεως.  
 Προβλέπονται θέσεις διασταυρώσεων.  
 Μπορεί να διατηρείται μικρό το ποσοστό των κλειστών επιφανειών.  
 
 
6.1.4. Μεταβολή στα κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά 
 
 Είναι γνωστό, ότι η κατασκευή κόμβων, με άμεση συνέπεια τη βελτίωση της 
υποδομής των μεταφορών, αυξάνει την κινητικότητα των κατοίκων μιας περιοχής, ενώ 
παράλληλα επιδρά θετικά σε κατοίκους άλλων περιοχών που εξετάζουν την περίπτωση 
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μετακίνησης τους προς αυτήν, μια και αίρεται το πρόβλημα της απομόνωσης ή της 
δυσκολίας μετάβασης. Θετική επίδραση στον πληθυσμό της περιοχής, είναι ότι 
βελτιώνεται το οδικό δίκτυο της περιοχής, με αποτέλεσμα την τόνωση των κινήσεων και 
των παραγωγικών δραστηριοτήτων αλλά και ότι δημιουργείται μια ασφαλέστερη 
πρόσβαση της άμεσης και ευρύτερης περιοχής για τους κατοίκους αλλά και τους 
επισκέπτες. 
 
 Ακόμη, η κατασκευή κόμβων έχει θετικές επιπτώσεις στις οικονομικές και 
παραγωγικές δραστηριότητες, καθώς διευκολύνει στην εγκατάσταση, ανάπτυξη και 
ασφαλή λειτουργία των παρόδιων χρήσεων εμπορίου και τουρισμού και γενικότερα 
επιδρά θετικά στους διάφορους κλάδους της τοπικής οικονομίας. 
 
6.2 Γενικές Αρχές Σχεδιασμού Τοπίου, Κυκλικών Κόμβων 
 
 Ένα πρόσθετο πλεονέκτημα της κατασκευής των κυκλικών κόμβων έναντι των 
άλλων διασταυρώσεων αποτελεί και η διαμόρφωση του τοπίου, Σχήμα 6.1. Είναι ένα 
κυρίαρχο χαρακτηριστικό που βοηθάει στην αισθητική αναβάθμιση του τοπίου. Η 
αισθητική διαμόρφωση των κόμβων περιλαμβάνει τη διαμόρφωση της κεντρικής νησίδας 
και μπορεί να βελτιώνει την ασφάλεια του κόμβου, προσδίδοντας σε αυτόν την έννοια του 
τοπόσημου, εξαναγκάζοντας τη διέλευση με χαμηλές ταχύτητες, διακόπτοντας 
ταυτόχρονα και τη θάμβωση μεταξύ των οχημάτων που κινούνται σε αντίθετες 
κατευθύνσεις. Τα στοιχεία της διαμόρφωσης του τοπίου πρέπει να επιλέγονται κατάλληλα, 
ώστε να παρέχουν: 
 
 
 Διακριτή και ασφαλή κεντρική νησίδα  
 
 Αναβάθμιση της αισθητικής της περιοχής και της σύνδεσης με τους 
συμβαλλόμενους δρόμους.  
 Σωστή καθοδήγηση και αποσαφήνιση της πορείας που θα πρέπει να ακολουθήσει 
ο οδηγός.  
 Σωστή τήρηση των όλων των προδιαγεγραμμένων αποστάσεων  
 Να αποθαρρύνουν τους πεζούς από το να διασχίζουν την κεντρική νησίδα, και 
τέλος  
 Να διευκολύνουν τους πεζούς να χρησιμοποιούν τις διαβάσεις και τα πεζοδρόμια.  
 
 
 Ομοίως, πρέπει να επιλέγονται στρατηγικές θέσεις για τα στοιχεία της 
διαμόρφωσης του τοπίου, ώστε να περιορίζεται το λογικά υπερβάλλον μέγεθος του 
ελεύθερου πεδίου ορατότητας και να επιβάλλεται η μείωση των ταχυτήτων. Η τοπιοτεχνία 
θα πρέπει να γίνεται με τρόπο που να μην εμποδίζει την ορατότητα για τα οχήματα, τους 
ποδηλάτες και τους πεζούς. Ενδεικτικά, στο Εικόνα 6.1, παρουσιάζεται μια τομή κατά τη 




 Εκτός από τις γενικές περιπτώσεις σχεδιασμού, που αναφέρονται στις 
προηγούμενες παραγράφους, ο σχεδιασμός ενός κόμβου θα πρέπει να ικανοποιεί τις 
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ανάγκες κατά περίπτωση, υπό την προϋπόθεση ότι τηρούνται οι γενικές αρχές 
σχεδιασμού που ισχύουν για όλους τους κόμβους. Η διαφοροποίηση από τις τυπικές 
περιπτώσεις μπορεί να έγκειται στον αριθμό των λωρίδων, στη γεωμετρία του δακτυλίου 
και των κλάδων, αλλά και στη χρήση των λωρίδων ως αποκλειστικές ή κοινόχρηστες. 
 Ο σχεδιασμός του τοπίου ενός κυκλικού κόμβου θα πρέπει να επιτρέπει στα 
οχήματα να βλέπουν έγκαιρα τις πινακίδες αλλά και το σχήμα του κόμβου ώστε οι οδηγοί 





6.2.1 Σχεδιασμός Κεντρικής Νησίδας 
 
 Ο σχεδιασμός και η τοπιοκατασκευή της κεντρικής νησίδας  επιδρά άμεσα και στην 
ασφάλεια της διασταύρωσης, καθιστώντας την ως ένα σημείο εστίασης και υποκίνησης 
για μείωση των ταχυτήτων κυκλοφορίας. Ως εκ τούτου τα στοιχεία της διαμόρφωσης της 
κεντρικής νησίδας, θα πρέπει να επιλέγονται με τέτοιο τρόπο ώστε σε κάθε σημείο να 
διατίθεται η απαραίτητη καθαρή απόσταση ασφαλείας. Αντιστρόφως, η τοπιοκατασκευή 
της κεντρικής νησίδας θα πρέπει να τοποθετείται σε στρατηγικό σημείο, ώστε να 
περιορίζει την απρόσκοπτη ορατότητα, η οποίο ενθαρρύνει την οδήγηση με υψηλές 
ταχύτητες. Βασιζόμενοι σε αυτές τις κατευθύνσεις σχεδιασμού, η τοπιοκατακευή του 
εξωτερικού και του εσωτερικού κύκλου της κεντρικής νησίδας, ακολουθεί διαφορετική 
προσέγγιση. Στο σημείο αυτό θα πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη έμφαση στο γεγονός ότι ο 
σχεδιασμός και η διαμόρφωση των νησίδων θα πρέπει να λαμβάνει σοβαρά υπόψη τις 
απαιτήσεις για συντήρηση, ώστε να διασφαλίζεται η καλή διατήρηση της εγκατάστασης. 
 
6.2.2 Σχεδιασμός Νησίδας Διαχωρισμού – Είσοδοι 
 Κατά το σχεδιασμό των νησίδων διαχωρισμού, τόσο στην εσωτερική όσο και στην 
εξωτερική πλευρά των εισόδων, θα πρέπει τηρούνται όλοι οι κανόνες ασφαλείας, ώστε να 
μην παρεμποδίζεται η καλή ορατότητα των χρηστών του κυκλικού κόμβου, Εικόνα 6.3. 
Αυτή η περίπτωση σχεδιασμού είναι ιδιαίτερα σημαντική, λόγω του ότι βρίσκεται μέσα στα 
κρίσιμα "τρίγωνα" καλής ορατότητας. Επιπρόσθετα, θα πρέπει να δοθεί σημασία στην 
τοποθέτηση των κατακόρυφων πινακίδων σήμανσης, ώστε να φαίνονται καθαρά κατά την 
προσέγγιση των οχημάτων. Η φυτική διαμόρφωση κατά την προσέγγιση του κόμβου, 
δεξιά και αριστερά ενισχύει την ασφάλεια των χρηστών γιατί μπορεί να οριοθετήσει τα 
περάσματα. Έτσι, οδηγοί οχημάτων, πεζοί και δικυκλιστές, κινούνται σε διαχωρισμένες 
λωρίδες κυκλοφορίας. 
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7. Αξιολόγηση Κυκλικών Κόμβων 
7.1 Γενικά 
 
 Ο σχεδιασμός και η υλοποίηση των σύγχρονων κυκλικών κόμβων, αποτελεί το 
είδος της διασταύρωσης, η οποία ελέγχει έμμεσα τη ροή της κυκλοφορίας, αποφεύγοντας 
έτσι τη χρήση της ελεγχόμενης σήμανσης "Stop" ή/και φωτεινούς σηματοδότες. Είναι 
διεθνώς πια αποδεκτό ότι αυτού του είδους οι κυκλικοί κόμβοι, όταν είναι σωστά 
σχεδιασμένοι, παρέχουν υψηλό επίπεδο ασφάλειας και διευκολύνουν σημαντικά τη ροή 
της κυκλοφορίας συγκρινόμενοι με τις κλασικές σηματοδοτούμενες διασταυρώσεις. Η 
ασφάλεια αλλά, και τα βελτιωμένα λειτουργικά χαρακτηριστικά που προσφέρουν οι 
κυκλικού κόμβοι, τους καθιστούν ιδιαίτερα δημοφιλείς σε όλο τον κόσμο με αποτέλεσμα 
την ολοένα και αυξανόμενη χρήση τους. 
 Η συνεχής και αυξανόμενη χρήση των κυκλικών κόμβων είχε σαν άμεσο 
αποτέλεσμα την αναζήτηση συστημάτων αξιολόγησης, ώστε να μπορούν να 
βαθμολογηθούν τα χαρακτηριστικά τους ως προς τη χωρητικότητα και τη λειτουργικότητα 
τους, το περιβάλλον αλλά και πάνω από όλα στην ασφάλεια των χρηστών. Οι σωστά 
σχεδιασμένοι κόμβοι κυκλικής κυκλοφορίας, θα πρέπει να μειώνουν στο ελάχιστο τον 
αριθμό των ατυχημάτων, τις καθυστερήσεις και το κόστος, για όλους τους χρήστες της 
διασταύρωσης. 
 Η αξιολόγηση των κόμβων κυκλικής κυκλοφορίας θα πρέπει να πραγματοποιείται 
τόσο κατά το σχεδιασμό όσο και κατά την κατασκευή και λειτουργία τους. Πρωταρχική 
σημασία για το σχεδιασμό ενός κυκλικού κόμβου είναι να υπάρχουν οι κατάλληλες 
προϋποθέσεις για την κατασκευή του. Η χρήση των κόμβων κυκλικής κυκλοφορίας, 
κρίνεται επιθυμητή και παρέχει πλεονεκτήματα στις παρακάτω περιπτώσεις: 
 
 Διασταυρώσεις με υψηλά ποσοστά ελαφρών ή σοβαρών ατυχημάτων  
 Διασταυρώσεις με σύνθετα γεωμετρικά χαρακτηριστικά, ασυμμετρίες, λοξότητες,> 
4 προσβάσεις  
 Διασταυρώσεις επαρχιακών οδών, με υψηλές ταχύτητες  
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 Πολλαπλές, κοντινές διασταυρώσεις  
 Αντικατάσταση οδών με σήμανση Stop  
 Αντικατάσταση σηματοδοτούμενων διασταυρώσεων  
 Διασταυρώσεις  με αριστερές στροφές και υψηλούς όγκους οχημάτων  
 Διασταυρώσεις με υψηλό αριθμό αναστροφών  
 Μετάβαση από οδούς υψηλών ταχυτήτων σε άλλες  χαμηλότερων ταχυτήτων  




 Οι κυκλικοί κόμβοι αποτελούν μια προτιμώμενη εναλλακτική λύση για τις 
ελεγχόμενες διασταυρώσεις σε διάφορες χώρες σε όλο τον κόσμο. Προορίζονται για τη 
διαχείριση της κυκλοφορίας και τη μειώσει της σοβαρότητα και της συχνότητας των 
ατυχημάτων. Η χρήση των κυκλικών κόμβων, συμβάλλουν στη συνολική βελτίωση της 
φέρουσας ικανότητας της οδού , οι καθυστερήσεις είναι μικρότερες και έτσι μειώνεται η 
συνολική κατανάλωση καυσίμων και οι εκπομπές των βλαβερών καυσίμων στο 
περιβάλλον. Οι κυκλικοί κόμβοι έχουν περιβαλλοντικές, οικονομικές, και κοινωνικές 




7.2 Διαμόρφωση Διαδικασίας Αξιολόγησης Σχεδιασμού κυκλικών 
κόμβων 
 Βασικός στόχος κατά την ανάπτυξη ενός συστήματος αξιολόγησης, σχεδιασμού 
κυκλικών κόμβων, θα πρέπει να περιλαμβάνει τον προσδιορισμό της βέλτιστης λύσης, 
που αντιμετωπίζει την ανάγκη για καθορισμό μιας διάταξης σύμφωνα με τα γεωμετρικά, 
λειτουργικά και λοιπά χαρακτηριστικά που την προσδιορίζουν. Ο καθορισμός του 
"ακριβούς αποτυπώματος" ενός κόμβου κυκλικής κυκλοφορίας, είναι άμεσα εξαρτώμενος 
και καθοδηγούμενος από τις συγκεκριμένες συνθήκες που χαρακτηρίζουν το κάθε τεχνικό 
έργο. Σε κάθε περίπτωση η αξιολόγηση ενός κυκλικού κόμβου, θα πρέπει να βασίζεται 
στο ισχύον θεωρητικό υπόβαθρο και τις υπάρχουσες προδιαγραφές, στο περιβάλλον 
όπου κατασκευάζεται αλλά και στις επιπτώσεις που θα έχει στους χρήστες της οδού. Στην 
Ελλάδα δεν υπάρχουν επίσημες προδιαγραφές, αντίστοιχες των υπολοίπων ΟΜΟΕ. Για 
το σκοπό αυτό, η ανάλυση γίνεται με τη βοήθεια του Roundabouts Informational Guide 
2, NATIONAL COOPERATIVE HIGHWAY RESEARCH PROGRAM, Report 672 [7] αλλά 
και των Βρετανικών προδιαγραφών [8], λόγω της συμβατότητας των διαστάσεων. 
 Σύμφωνα με όλα όσα προαναφέρθηκαν προτείνεται μία λίστα ελέγχου, βάσει 
συγκεκριμένων και σαφώς καθορισμένων βασικών κριτηρίων, η οποία περιλαμβάνει τις 
παρακάτω κατηγορίες αξιολόγησης,: 
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 Γεωμετρικός Σχεδιασμός  
 Λειτουργικός Σχεδιασμός  
 Οδική Ασφάλεια: Λειτουργία - Σχεδιασμός  
 Φωτισμός, Σήμανση, Ασφάλιση  
 Παρόδιες Χρήσης Γης  
 Περιβαλλοντικές Επιπτώσεις 
  
 Παρατηρούμε ότι η λίστα περιλαμβάνει κατηγορίες τόσο για την οδό όσο και για το 
περιβάλλον της. Κάθε μία από τις παραπάνω κατηγορίες διαιρείται σε κριτήρια, τα οποία 
συμβάλλουν στην συνολική βαθμολόγηση της κάθε κατηγορίας. Η διαδικασία της 
αξιολόγησης ενός κυκλικού κόμβου δεν έχει συγκεκριμένους κανόνες αλλά, αποτελεί έναν 
οδηγό βασισμένο στη ασφάλεια τη σωστή λειτουργία, αλλά και την κριτική ικανότητα και 
γνώση του κάθε μηχανικού. Η λίστα ελέγχου θα πρέπει να συνοδεύεται από τεχνική 
έκθεση, η οποία θα επεξηγεί τις τοπικές συνθήκες αλλά και στοιχεία - σχόλια του τρόπου 
βαθμολόγησης κάθε κατηγορίας. 
 Σχετικά με τη βαθμολόγηση της κάθε κατηγορίας, η αξιολόγηση δίνεται μέσα από 
δύο συνιστώσες η πρώτη αφορά τη βαθμολόγηση από 1- 5 των κριτήριων, ενώ η δεύτερη 
αφορά τη βαρύτητα, δηλαδή τη το ποσοστό συμβολής (x%) της συγκεκριμένης ομάδας 
στο σύνολο της αξιολόγησης (100%). Η βαθμολογία που δίνεται σε κάθε κριτήριο, 
ερμηνεύεται ως εξής: 
 
1 : Απαράδεκτη  
2 : Επαρκής  
3 : Μέτρια  
4 : Καλή  
5 : Πολύ καλή 
7.2.1 Γεωμετρικός σχεδιασμός 
 Στην πρώτη κατηγορία αξιολόγησης, του γεωμετρικού σχεδιασμού, τα κριτήρια 
δημιουργήθηκαν σύμφωνα με όλα τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά, τα οποία 
διαμορφώνουν την μελέτη εφαρμογής ενός κυκλικού κόμβου. Ο γεωμετρικός σχεδιασμός 
ενός κόμβου είναι μία κατηγορία ιδιαίτερα σημαντική γιατί καθορίζει το βαθμό ασφάλειας 
και καλής λειτουργίας του κόμβου. Για το λόγο αυτό έχει και μεγαλύτερη βαρύτητα στο 
σύνολο της αξιολόγησης με ποσοστό 25%. 
 Η βασική μορφή και τα χαρακτηριστικά των κυκλικών κόμβων, είναι συνήθως 
ανεξάρτητα από την τοποθεσία κατασκευής. Ο γεωμετρικός σχεδιασμός εξαρτάται από τις 
ταχύτητες του δικτύου, την επιθυμητή χωρητικότητα, τον διαθέσιμο χώρο αλλά και τα 
συγκεκριμένα χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης. 
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 Θα πρέπει επίσης να σημειωθεί ότι στο υπεραστικό περιβάλλον όπου οι ταχύτητες 
σχεδιασμού είναι κατά πολύ μεγαλύτερες από ότι στο αστικό και η χρήση από πεζούς και 
ποδηλάτες είναι μηδαμινή, ο σχεδιασμός βασίζεται σε διαφορετικά κριτήρια από την 
περίπτωση των αστικών κόμβων όπου η ασφάλεια των πεζών και των ποδηλάτων είναι 
πολύ σημαντική. Ομοίως, ο σχεδιασμός κυκλικών κόμβων μιας, δύο ή περισσοτέρων 
λωρίδων, διαφέρει σημαντικά κατά περίπτωση. 
 
7.2.2 Λειτουργικός Σχεδιασμός 
 Η λειτουργική απόδοση ενός κυκλικού κόμβου είναι μία διαδικασία σχετικά απλή, 
παρόλο που οι τεχνικές που χρησιμοποιούνται μπορεί να γίνουν αρκετά σύνθετες. Η 
λειτουργική αξιολόγηση βασίζεται τόσο στο σχεδιασμό όσο και στη "μοντελοποίηση" του 
κόμβου. Ο λειτουργικός σχεδιασμός και η ανάλυση ενός κυκλικού κόμβου, συνδέεται 
άμεσα με τα γεωμετρικά του στοιχεία όσο και τα χαρακτηριστικά της χρήσης του. Η 
λειτουργική ανάλυση βασίζεται σε δύο είδη εκτιμήσεων: 
 
1. Τον κυκλοφοριακό φόρτο και τα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά κάθε κυκλοφοριακής 
λωρίδας.  
2. Το επίπεδο της στάθμης εξυπηρέτησης του κόμβου, σύμφωνα με παράγοντες όπως οι 
καθυστερήσεις ή οι ουρές.  
 
 
 Η ανάλυση χωρητικότητας, καθυστερήσεων και ταχυτήτων μπορεί να γίνει μέσω 
ειδικών λογισμικών πακέτων σε ηλεκτρονικό υπολογιστή, που εκτελούν προσομοίωση σε 
μικροσκοπικό επίπεδο, με τη χρήση σχέσεων αλληλεπίδρασης οχημάτων. Βέβαια τα 
αναλυτικά μοντέλα, τα οποία χρησιμοποιούνται σε διεθνές επίπεδο, εξαρτώνται 
περισσότερο από μαθηματικές σχέσεις και λιγότερο σε παρατηρήσεις συμπεριφοράς των 
οδηγών. 
 Συνολικά η λειτουργική ανάλυση του συστήματος περιλαμβάνει και άλλους 
παράγοντες όπως: 
 
1. Συλλογή δεδομένων  
2. Ανάλυση χωρητικότητας  
3. Ανάλυση ταχυτήτων  
4. Ανάλυση καθυστερήσεων  
5. Γεωμετρικά χαρακτηριστικά  
 
Στην κατηγορία αυτή δίνεται ένα ποσοστό βαρύτητας ίσο με 15%, λόγω της 
υποκειμενικότητας που παρουσιάζει. 
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7.2.3 Οδική Ασφάλεια, Λειτουργία, Σχεδιασμός 
 
 Η συχνότητα των ατυχημάτων σε μια διασταύρωση είναι άμεσα συνδεδεμένη με τα 
σημεία εμπλοκής της διασταύρωσης, καθώς και με το ποσοστό των εμπλοκών σε κάθε 
τέτοιο σημείο. Όταν αναφερόμαστε στα σημεία εμπλοκής , εννοούμε τα σημεία του 
κόμβου στα οποία οι διαδρομές δύο μηχανοκίνητων οχημάτων ή ενός μηχανοκίνητου 
οχήματος και ενός ποδηλάτου ή πεζού, συναντιούνται. Τέτοιες εμπλοκές μπορούν να 
δημιουργηθούν είτε από νόμιμες ή παράνομες κινήσεις οχημάτων /πεζών. Τα σημεία 
εμπλοκής εμφανίζονται στα σημεία όπου προκαλούνται ατυχήματα. Ενώ όμως τα 
ατυχήματα αναλύονται αριθμητικά, η ανάλυση των σημείων εμπλοκής θα πρέπει να 
λαμβάνει υπόψη και άλλους παράγοντες όπως: 
 
 
 Το σημείο δημιουργίας της εμπλοκής.  
 Το ποσοστό έκθεσης, μετρημένο σύμφωνα με του όγκους που έχουν τα δύο 
ρεύματα κυκλοφορίας που προκαλούν την εμπλοκή.  
 Σφοδρότητα, βασιζόμενη στις σχετικές ταχύτητες των ροών στο σημείο εμπλοκής 
(ταχύτητα και γωνία).  
 Βαθμός ευαισθησίας, βασιζόμενος στην ικανότητα ενός χρήστη του κόμβου, να 





 Το αυξημένο ποσοστό οδικής ασφάλειας που προσφέρουν οι κυκλικοί κόμβοι, 
είναι συνδεδεμένο τόσο με τον γεωμετρικό σχεδιασμό του κόμβου, με ανθρώπινους 
παράγοντες, με τα λειτουργικά χαρακτηριστικά αλλά και με συνδυασμό και των τριών. Και 
οι τρείς αυτοί παράγοντες, συμβάλλουν στη μείωση των σημείων εμπλοκής. 
  
 Η οδική ασφάλεια αποτελεί κύρια προτεραιότητα σε οποιοδήποτε σημείο της οδού 
και για όλους τους χρήστες. Για τους παραπάνω λόγους, η κατηγορία αυτή εκφράζεται με 
βαρύτητα ίση με 25%, και υπό συνθήκες θα μπορούσε να είναι και 30%. 
 
7.2.4 Φωτισμός - Σήμανση – Ασφάλιση 
 Η έννοια κατακόρυφη σήμανση ισόπεδων κόμβων, εκφράζει τη συστηματική 
διάταξη των πινακίδων με στόχο τον καθορισμό ενός συστήματος μετάδοσης μηνυμάτων 
προς τους οδηγούς με κύριο σκοπό: 
 
  τη ρύθμιση της κυκλοφορίας ώστε να διευκολύνεται η κίνηση πεζών και οχημάτων 
και να τηρείται ο Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ),  
 την αύξηση της οδικής ασφάλειας,  
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  την παροχή πληροφοριών στους οδηγούς και όλους όσους χρησιμοποιούν το 
δίκτυο, σχετικά με το γεωγραφικό προσανατολισμό του δικτύου, την εκλογή 
κατευθύνσεων, τα χαρακτηριστικά της οδού, τη ρύθμιση της προτεραιότητας, την 
εντολή απαγόρευσης προσπέρασης, τον περιορισμό της μέγιστης επιτρεπόμενης 
ταχύτητας, στη γνωστοποίηση των κατευθύνσεων πορείας παραπλεύρως σε 
νησίδες.  
 
 Παράλληλα με την κατακόρυφη σήμανση των οδών, ιδιαίτερα σημαντικό ρόλο στην 
εύρυθμη λειτουργία του οδικού δικτύου διαδραματίζει και η οριζόντια σήμανση, η οποία 
δεν υφίσταται αυτόνομα, αλλά έχει έναν συμπληρωματικό χαρακτήρα και απόλυτη 
συμβατότητα σε σχέση με τις πινακίδες σήμανσης. 
 Ο φωτισμός επηρεάζει την ασφάλεια μιας οδού και τη διευκόλυνση και άνεση της 
κυκλοφορίας πάνω σ’ αυτή. Οι στατιστικές δείχνουν ότι κατά τη διάρκεια της νύχτας, το 
ποσοστό ατυχημάτων είναι υψηλότερο από ότι το ποσοστό της ημέρας. Αυτό οφείλεται σε 
μεγάλο βαθμό στην κακή ορατότητα την νύχτα. Το περιορισμένο βάθος ορατότητας, η 
ανικανότητα διάκρισης του περιβάλλοντος χώρου, η φτωχή αντίθεση του φωτιζόμενου 
τμήματος, η δυσκολία διάκρισης της οριζόντιας και κατακόρυφης σήμανσης, η θάμβωση 
και η συνεχής εναλλαγή των φανών του οχήματος, είναι μερικές μόνο από τις καταστάσεις 
που καθορίζουν το πρόβλημα της νυχτερινής οδήγησης. Για την αντιμετώπιση του εν 
λόγω προβλήματος επιστρατεύεται ο τεχνητός ηλεκτροφωτισμός, η συμβολή του οποίου 
στην αναβάθμιση της οδικής ασφάλειας είναι δεδομένη και αποδεδειγμένη. 
 
 Έτσι, ο σωστός φωτισμός εξασφαλίζει ένα επιθυμητό επίπεδο ορατότητας που 
επιτρέπει στους χρήστες της οδού να διακρίνουν έγκαιρα, με καθαρότητα και σαφήνεια 
όλες τις απαραίτητες λεπτομέρειες για την ασφαλή τους κίνηση, και κυρίως την τροχιά και 
το περιβάλλον της οδού, τα εμπόδια στο δρόμο και την κίνηση που βρίσκεται επάνω στην 
οδό, ή που προτίθεται να εισέλθει σε αυτήν. 
 Η κατηγορία αυτή είναι αποτέλεσμα της καλής μελέτης και της σωστής υλοποίησης 
ενός κόμβου. Βέβαια η αξιολόγηση της σήμανσης του εξοπλισμού και του φωτισμού 
συνάδει με την καλή οδική ασφάλεια. Ως εκ τούτου, δίδεται βαρύτητα με ποσοστό 15%. 
 
7.2.5 Παρόδιες Χρήσεις Γης 
 Η κυκλοφορία και οι χρήσεις γης είναι δύο παράμετροι άμεσα αλληλοεξαρτώμενες. 
Με άλλα λόγια η μορφή αλλά και ο τρόπος ανάπτυξης του παρόδιου χώρου, επηρεάζουν 
σε μεγάλο βαθμό την κατηγορία της οδού αλλά και αντίστροφα. Για το λόγο αυτό η ένταξη 
ενός οδικού έργου στο αστικό ή υπεραστικό περιβάλλον θα πρέπει να βρίσκεται σε 
αρμονία. 
 Η κατασκευή ενός κυκλικού κόμβου μπορεί να ασκήσει ισχυρές ελκτικές δυνάμεις 
σε διαφόρων ειδών χρήσεις γης, οι οποίες χωρίς ρυθμιστικές διατάξεις μπορούν να 
προκαλέσουν αύξηση της κυκλοφορίας ή προβλήματα κινητικότητας σε διάφορες 
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κατηγορίες μετακινούμενων. Ομοίως η κατασκευή ενός τέτοιου οδικού έργου, μπορεί να 
διχοτομήσει και να υποβαθμίσει χωροταξικά ολόκληρες περιοχές, με όλα τα επακόλουθα 
που μπορεί να δημιουργηθούν. 
 Στην κατηγορία αυτή δίνεται ένα σχετικά χαμηλό ποσοστό, λόγω του ότι η 
πρόσβαση των παρόδιων χρήσεων, εμπεριέχεται στο γεωμετρικό σχεδιασμό και η 
επιβάρυνση που μπορεί να φέρει μια μελλοντική ανάπτυξη, δεν επηρεάζει άμεσα την 
αξιολόγηση ενός κόμβου. Ως εκ τούτου το ποσοστό της κατηγορίας αυτής δίδεται στο 5%. 
 
7.2.6 Περιβαλλοντικές Επιπτώσεις 
 Η επίδραση του ανθρώπου στο περιβάλλον έχει απασχολήσει από παλιά τους 
ερευνητές, οι οποίοι τόνισαν ότι η φύση δεν μπορεί πάντα να αναμορφώσει τον εαυτό της 
και ότι οι δραστηριότητες του ανθρώπου συχνά προκαλούν μία αλυσίδα γεγονότων που 
αποδυναμώνουν το περιβάλλον. 
 Ως επίπτωση στο περιβάλλον από την κατασκευή ενός οδικού έργου μπορεί να 
ορισθεί η ‘‘κάθε μεταβολή στο φυσικό – χημικό, βιολογικό, πολιτιστικό και στο 
κοινωνικοοικονομικό περιβαλλοντικό σύστημα’’. Ένα οδικό έργο μπορεί να προκαλέσει 
πιθανές επιπτώσεις στο περιβάλλον και στα τρία στάδια υλοποίησής του, δηλαδή κατά το 
σχεδιασμό και μελέτη, κατά την κατασκευή και κατά τη λειτουργία του. 
Οι κόμβοι, λοιπόν, όπως και κάθε έργο του ανθρώπου, πρέπει να μελετώνται έτσι ώστε το 
περιβάλλον να επηρεάζεται όσο το δυνατόν λιγότερο. Για την κρίση του συμβιβαστού με 
το περιβάλλον κόμβου έχουν πρωταρχική σημασία και πρέπει να λαμβάνονται υπόψη : 
 
 Η οπτική όχληση.  
 Ο κυκλοφοριακός θόρυβος.  
 Η αέρια ρύπανση.  
 Οι απαιτούμενοι χώροι.  
 Η μεταβολή στα κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά.  
 
 Στην τελευταία αυτή κατηγορία των περιβαλλοντικών επιπτώσεων δίδεται βαθμός 
βαρύτητας της τάξεως του 15% η πλειοψηφία των ερευνών έχει δείξει ότι οι κυκλικοί 
κόμβοι συμβάλλουν θετικά στην μείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων. 
 
7.3 Πρόταση σχεδιασμού ισόπεδων κυκλικών κόμβων στο αστικό 
περιβάλλον του Δήμου Βόλου 
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 Σύμφωνα με την παραπάνω ανάλυση οι κυκλικοί κόμβοι βελτιώνουν τα 
χαρακτηριστικά της κυκλοφοριακής ροής μειώνοντας τις εμπλοκές και τη διάρκεια των 
μετακινήσεων. Για το λόγο αυτό στην παρούσα διπλωματική εργασία μελετάται ο 
σχεδιασμός τριών ισόπεδων δίιχνων κυκλικών κόμβων στον άξονα Βόλος- Βελεστίνο. 
 Η πρόταση αυτή σχεδιασμού αφορά πολυσύχναστες οδούς της περιοχής που 
αποτελούν είσοδο και έξοδο προς / από το κέντρο της πόλης. Οι υφιστάμενοι ισόπεδοι 
κόμβοι των οδών αυτών είναι σηματοδοτούμενοι με προβλήματα στην κυκλοφορία των 
οχημάτων αλλά και με χαμηλό επίπεδο οδικής ασφάλειας. Οι κύριες αρτηρίες που φέρουν 
τους μεγαλύτερους φόρτους, σχεδιάστηκαν με σκοπό τη ομαλή μείωση της ταχύτητας 
κατά την είσοδο στο δακτύλιο. Για την μελέτη δεν πραγματοποιήθηκαν μετρήσεις φόρτων 
και δεν χρησιμοποιήθηκε κάποιο υπολογιστικό μοντέλο. 
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8. ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΡΙΩΝ ΙΣΟΠΕΔΩΝ 
ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΟΥΜΕΝΩΝ ΚΟΜΒΩΝ ΣΤΟ ΑΣΤΙΚΟ 
ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΤΟΥ ΔΗΜΟΥ ΒΟΛΟΥ 
8.1 ΚΟΜΒΟΣ ΑΘΗΝΩΝ-ΛΑΡΙΣΗΣ 
 
 ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΩΝ ΟΔΩΝ: Στον κόμβο συμβάλλουν τρεις είσοδοι και 




Σχήμα 8.1 Ισόπεδος κόμβος διασταύρωσης των οδών Αθηνών-Λαρίσης 
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OΔΟΣ 1: Οδός τριών λωρίδων πλάτους 3.20 μ. έκαστη. 
Κατευθύνσεις: Αριστερή λωρίδα-Προς οδό Λαρίσης 
                           Μεσαία λωρίδα – Προς οδό Αλαμάνας 
                           Δεξιά    λωρίδα  – Προς οδό Γρηγορίου Λαμπράκη    
ΟΔΟΣ 2: Οδός δύο λωρίδων πλάτους 3.25 μ. έκαστη. 
Εξυπηρετεί τα ρεύματα από τις οδούς Αθηνών και Λαρίσης προς την οδό Γρηγορίου 
Λαμπράκη  
ΟΔΟΣ 3: Οδός τεσσάρων λωρίδων συνολικού πλάτους 12.75 μ. 
Κατευθύνσεις: Αριστερή λωρίδα-Προς οδό Αθηνών 
                           Μεσαίες λωρίδες-Ευθεία πορεία 
                           Δεξιά     λωρίδα  - Προς οδό Αλαμάνας 
ΟΔΟΣ 4: Μονόδρομος δύο λωρίδων πλάτους 3.25 μ. έκαστη. 
ΟΔΟΣ 5: Οδός τριών λωρίδων πλάτους 3.25 μ. έκαστη. 
ΟΔΟΣ 6: Οδός τεσσάρων λωρίδων 3.25 μ. έκαστη. 
Κατευθύνσεις: Αριστερή λωρίδα-Προς οδό Αλαμάνας 
Μεσαίες λωρίδες-Ευθεία πορεία 
                            Δεξιά λωρίδα-Προς οδό Αθηνών 
 
ΝΗΣΙΔΕΣ: Ανάμεσα στις οδούς 1-7 υφίσταται νησίδα πλάτους 1.30 μ. 
                 Ανάμεσα στις οδούς 2-3 υφίσταται νησίδα πλάτους 1.00 μ. 
                 Ανάμεσα στις οδούς 5-6 υφίσταται νησίδα πλάτους 1.05 μ. 
 
ΦΑΣΕΙΣ ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ:  Οι φάσεις σηματοδότησης του κόμβου είναι τρεις. 
Κατά την πρώτη φάση κινούνται όλα τα οχήματα της οδού 3. 
Κατά την δεύτερη φάση κινούνται όλα τα οχήματα της οδού 6. 
Κατά την τρίτη φάση κινούνται όλα τα οχήματα της οδού 1. 
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ΕΜΠΛΟΚΕΣ: Δεν υπάρχουν εμπλοκές στον ισόπεδο κόμβο.  
 
ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ:Η φάση πρασίνου της οδού 1 διαρκεί λιγοστά δευτερόλεπτα με 
αποτέλεσμα να αυξάνεται ο χρόνος αναμονής των χρηστών της. Επίσης, η οδός 2 είναι 
οδός δύο  λωρίδων & δέχεται οχήματα από τις οδούς 1 & 6,οδοί τριών & τεσσάρων 
λωρίδων αντίστοιχα. Η δυσαναλογία αυτή των πλατών των οδών οδηγεί στην δημιουργία 
ουράς ,δυσχεραίνει την ομαλή λειτουργία του κόμβου και προκαλεί καθυστερήσεις στις 
ώρες αιχμής. 
 
Φωτογραφία  8.1  Οδός 2 κόμβου Αθηνών-Λαρίσης 
Φωτογραφικό υλικό: 
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Φωτογραφία  8.2  Οδοί  5 & 6 κόμβου Αθηνών-Λαρίσης 
Φωτογραφία  8.3  Οδοί  2& 3 κόμβου Αθηνών-Λαρίσης  
   
    Φωτογραφία 8.4  Οδός 4 κόμβου Αθηνών-Λαρίσης 
    Φωτογραφία 8.5  Οδός Ζάχου  
    Φωτογραφία 8.6  Οδοί  2 & 3 κόμβου Αθηνών-Λαρίσης 
     
 
 
8.2 ΚΟΜΒΟΣ ΓΡΗΓΟΡΙΟΥ ΛΑΜΠΡΑΚΗ-ΣΕΚΕΡΗ 
 
ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΩΝ ΟΔΩΝ: Στον κόμβο συμβάλλουν τέσσερις είσοδοι και τέσσερις 
έξοδοι, όπως φαίνεται στο παρακάτω σχήμα. 
4 
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Σχήμα 8.2 Ισόπεδος κόμβος διασταύρωσης οδών Λαρίσης- Σέκερη 
 
OΔΟΣ 1: Οδός δύο λωρίδων πλάτους 3.40 μ. έκαστη. 
Κατευθύνσεις: Αριστερή λωρίδα-Προς οδό Γρηγορίου Λαμπράκη                         
                           Δεξιά    λωρίδα  – Προς οδό Γρηγορίου Λαμπράκη & οδό Λαχανά 
ΟΔΟΣ 2:  Μονόδρομος μίας λωρίδας πλάτους 8.00 μ.  
ΟΔΟΣ 3: Οδός δύο λωρίδων πλάτους 3.20μ. έκαστη 
Εξυπηρετεί τα ρεύματα από οδό Λαρίσης & οδό Σέκερη προς το κέντρο της πόλης. 
ΟΔΟΣ 4: Οδός δύο λωρίδων πλάτους 3.20 μ. έκαστη. 
Κατευθύνσεις: Ευθεία πορεία & προς οδό Λαχανά. 
ΟΔΟΣ 5: Μονόδρομος μίας λωρίδας πλάτους 6.00 μ.  
ΟΔΟΣ 6: Οδός δύο λωρίδων πλάτους 3.25 μ. έκαστη. 
ΟΔΟΣ 7: Οδός δύο λωρίδων 3.25 μ. έκαστη. 
Κατευθύνσεις: Αριστερή λωρίδα-Ευθεία πορεία 
                            Δεξιά λωρίδα-Ευθεία πορεία & προς οδό Λαχανά 
ΟΔΟΣ 8: Μονόδρομος μίας λωρίδας πλάτους 4.70 μ. 
Εξυπηρετεί το ρεύμα από οδό Σέκερη προς οδό Λαρίσης & οδό Λαχανά. 
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ΝΗΣΙΔΕΣ: Ανάμεσα στις οδούς 1-8 υφίσταται νησίδα πολυγωνικής μορφής   
                 Ανάμεσα στις οδούς 3-4 υφίσταται νησίδα πλάτους 1.60 μ. 
                 Ανάμεσα στις οδούς 6-7 υφίσταται νησίδα πλάτους 2.10 μ. 
 
ΦΑΣΕΙΣ ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ:  Οι φάσεις σηματοδότησης του κόμβου είναι δύο. 
Κατά την πρώτη φάση κινούνται όλα τα οχήματα των οδών 1 & 8 . 
Κατά την δεύτερη φάση κινούνται όλα τα οχήματα της οδού 7 & 4. 
 
ΕΜΠΛΟΚΕΣ: Συναντάται  εμπλοκή οχήματος με πεζό στη διάρκεια της φάσης πρασίνου 
της οδού 1 κατά την δεξιά στροφή των κινούμενων οχημάτων προς την οδό Λαχανά. 
Επίσης, συναντάται  νωτομετωπική εμπλοκή από μείωση ταχύτητας λόγω πλέξης. Η 
πλέξη πραγματοποιείται μεταξύ των οχημάτων που εξέρχονται από τα ΚΤΕΛ πορευόμενα  
προς την οδό 8  και των κινούμενων οχημάτων επί της οδού Σέκερη. Επίσης, πλέξη 
πραγματοποιείται μεταξύ οχημάτων της οδού Σέκερη λόγω επιλογής λανθασμένης 
λωρίδας αυτών που επιθυμούν να κατευθυνθούν  προς την οδό 8 και αυτών που 
κινούνται σε ευθεία πορεία.  
 
ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ: Οι πλέξεις που αναφέρονται παραπάνω δυσχεραίνουν την ομαλή 
ροή κίνησης των οχημάτων με αποτέλεσμα την δημιουργία ουράς στην οδό Σέκερη. 
Επίσης, η οδός 4 έχει μικρή γωνία στροφής που καθιστά επικίνδυνη την κίνηση των 
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Φωτογραφία 8.7 Μικρή ακτίνα στροφής της οδού 4 του κόμβου  Γρ. Λαμπράκη - Σέκερη 
 
Φωτογραφικό υλικό: 
           
Φωτογραφία 8.8  Οδός Γρηγορίου Λαμπράκη 
Φωτογραφία 8.9  Οδοί 1 & 7 κόμβου Γρ. Λαμπράκη-Σέκερη 
1 7 
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Φωτογραφία 8.10  Οδός Λαχανά  
Φωτογραφία 8.11  Οδός 8 κόμβου Γρ. Λαμπράκη-Σέκερη 
Φωτογραφία 8.12  Οδός Λαχανά 
8.3 ΚΟΜΒΟΣ ΔΙΜΗΝΙΟΥ 
 
ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΩΝ ΟΔΩΝ: Στον κόμβο συμβάλλουν τέσσερις είσοδοι και τέσσερις 
έξοδοι, όπως φαίνεται στο παρακάτω σχήμα. 
 
 
Σχήμα 8.3 Ισόπεδος κόμβος Διμηνίου 
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OΔΟΣ 1: Οδός δύο λωρίδων πλάτους 3.50 μ. έκαστη. 
Κατευθύνσεις: Αριστερή λωρίδα-Προς οδό Μπότσαρη                         
                           Δεξιά    λωρίδα  – Προς οδό Λαρίσης 
ΟΔΟΣ 2:  Οδός τριών λωρίδων πλάτους 3.00 μ. έκαστη επί της οδού Λαρίσης 
ΟΔΟΣ 3: Οδός τριών λωρίδων πλάτους 4.00 μ. έκαστη 
Κατευθύνσεις: Δεξιά λωρίδα-Προς οδό Μπότσαρη 
  Μεσαία λωρίδα-Ευθεία πορεία 
  Αριστερή λωρίδα-Προς οδούς Δερβενακίων και Φιλικής Εταιρείας & ευθεία 
πορεία   
ΟΔΟΣ 4: Οδός δύο λωρίδων πλάτους 4.00 μ. έκαστη 
ΟΔΟΣ 5: Οδός δύο λωρίδων πλάτους 3.50 μ. έκαστη 
Κατευθύνσεις: Αριστερή λωρίδα-Προς οδό Λαρίσης(κάθοδος προς κέντρο της πόλης) & 
οδούς Δερβενακίων & Φιλικής Εταιρείας 
  Δεξιά λωρίδα –Προς οδό Λαρίσης(άνοδος προς ΒΙ.ΠΕ Βόλου)  & οδούς 
Δερβενακίων & Φιλικής Εταιρείας  
ΟΔΟΣ 6: Οδός τριών λωρίδων πλάτους 3.00 μ. έκαστη επί της οδού Λαρίσης 
ΟΔΟΣ 7: Οδός τριών λωρίδων 3.50 μ. έκαστη. 
Κατευθύνσεις: Αριστερή λωρίδα-Προς οδό Μπότσαρη & ευθεία πορεία 
  Μεσαία λωρίδα-Ευθεία πορεία 
                           Δεξιά λωρίδα-Προς οδούς Δερβενακίων & Φιλικής Εταιρείας 
ΟΔΟΣ 8: Οδός δύο λωρίδων πλάτους 4.00 μ. έκαστη 
 Εξυπηρετεί τα ρεύματα από τις οδούς Λαρίσης &  Μπότσαρη  προς οδό 
Δερβενακίων & οδό Φιλικής Εταιρείας 
 
ΝΗΣΙΔΕΣ: Ανάμεσα στις οδούς 2-3 υφίσταται νησίδα πλάτους 1.50 μ. 
                 Ανάμεσα στις οδούς 4-5 υφίσταται νησίδα πολυγωνικής μορφής 
                 Ανάμεσα στις οδούς 6-7 υφίσταται νησίδα πλάτους 2.00 μ. 
     Ανάμεσα στις οδούς 1-8 υφίσταται νησίδα πλάτους 2.00 μ. 
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ΦΑΣΕΙΣ ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ:  Οι φάσεις σηματοδότησης του κόμβου είναι τέσσερις. 
Κατά την πρώτη φάση κινούνται  τα οχήματα της δεξιάς στροφής & της ευθείας κίνησης 
των οδών 3 & 7 . 
Κατά την δεύτερη φάση κινούνται τα οχήματα της αριστερής στροφής των οδών 3 & 7. 
Κατά την τρίτη φάση κινούνται όλα τα οχήματα της οδού 1. 
Κατά την τέταρτη φάση κινούνται όλα τα οχήματα της οδού 5.  
 
ΕΜΠΛΟΚΕΣ: Συναντάται  εμπλοκή αριστερής στροφής(προς την οδό Φιλικής Εταιρείας) 
των οχημάτων που κινούνται στην αριστερή λωρίδα της οδού 8 με τα οχήματα που 
κινούνται επί της οδού Δερβενακίων και κατευθύνονται προς τον ισόπεδο κόμβο. Επίσης, 
συναντάται εμπλοκή πλέξης από την στροφή των οχημάτων που εξέρχονται από την 
αριστερή λωρίδα της οδού 1 και στρίβουν δεξιά στην οδό Λαρίσης.   
   
Φωτογραφία 8.13  Εμπλοκή αριστερής στροφής κόμβου Διμηνίου 
Φωτογραφία 8.14  Εμπλοκή αριστερής στροφής κόμβου Διμηνίου 
ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ: Οι εμπλοκές που αναφέρθηκαν παραπάνω δυσχεραίνουν την ομαλή 
κίνηση των οχημάτων στον ισόπεδο κόμβο με αποτέλεσμα την δημιουργία ουράς στην 
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Φωτογραφία 8.15  Οδός Δερβενακίων 
Φωτογραφία 8.16  Οδοί 6 & 7 κόμβου Διμηνίου 
Φωτογραφία 8.17  Οδός Μπότσαρη 
    
Φωτογραφία 8.18  Οδός Λαρίσης στο ύψος του κόμβου Διμηνίου 
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9. ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΗ ΛΥΣΗ 
 
Οι σύγχρονοι κυκλικοί κόμβοι, αποτελούν το είδος της διασταύρωσης, η οποία 
ελέγχει έμμεσα τη ροή της κυκλοφορίας, αποφεύγοντας έτσι τη χρήση της ελεγχόμενης 
σήμανσης "Stop" ή/και φωτεινούς σηματοδότες. Οι κυκλικοί κόμβοι, όταν είναι σωστά 
σχεδιασμένοι, παρέχουν υψηλό επίπεδο ασφάλειας και διευκολύνουν σημαντικά τη ροή 
της κυκλοφορίας συγκρινόμενοι με τις κλασικές σηματοδοτούμενες διασταυρώσεις. Η 
ασφάλεια αλλά, και τα βελτιωμένα λειτουργικά χαρακτηριστικά που προσφέρουν, τους 
καθιστούν ιδιαίτερα δημοφιλείς σε όλο τον κόσμο με αποτέλεσμα την ολοένα και 
αυξανόμενη χρήση τους. Αποτελούν μια προτιμώμενη εναλλακτική λύση για τις 
ελεγχόμενες διασταυρώσεις. Προορίζονται για τη διαχείριση της κυκλοφορίας και τη 
μείωση της σοβαρότητας και της συχνότητας των ατυχημάτων. Η χρήση τους, συμβάλλει 
στη συνολική βελτίωση της φέρουσας ικανότητας της οδού και την μείωση των 
καθυστερήσεων.  
 
Αντικατάσταση του υπαρχόντων ισόπεδων κόμβων από  δίιχνους κυκλικούς κόμβους: 
 Πρόκειται για μονούς κυκλικούς κόμβους με 4 σκέλη. Η εξωτερική διάμετρος των 
κόμβων είναι 45 μ. Η κεντρική νησίδα των κόμβων έχει ακτίνα 12 μ. και τοποθετείται 
φύτευση σε αυτή. Ο δακτύλιος κυκλοφορίας αποτελείται από δύο λωρίδες πλάτους 4 μ. 
έκαστη. Η υπερβατή ζώνη κεντρικής νησίδας προβλέπεται για την κίνηση των βαρέων 
οχημάτων  και έχει πλάτος 2.00 μ. Το πλάτος ασφαλτικού ερείσματος είναι 0.5 μ. 
Νησίδες διαχωρισμού τοποθετούνται μεταξύ των οδών, όπως φαίνεται στα παρακάτω 
σχέδια , ώστε να διαχωρίζεται η εισερχόμενη από την εξερχόμενη κυκλοφορία και να 
προσφέρεται χώρος αναμονής για τους πεζούς. Οι ακτίνες εισόδου και εξόδου που 
έχουν χρησιμοποιηθεί είναι σύμφωνες με τις προδιαγραφές της ΟΜΟΕ. 
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Εικόνα 9.1 Κόμβος Αθηνών –Λαρίσης από Δορυφόρο      
Σχέδιο 9.1 Κυκλικός κόμβος διασταύρωσης οδών Αθηνών- Λαρίσης 
 
Σχέδιο 9.2 Διαστάσεις κυκλικού κόμβου Αθηνών-Λαρίσης 
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                                Σχέδιο 9.3 Νησίδες κυκλικού κόμβου Αθηνών-Λαρίσης 
 
9.2 ΚΟΜΒΟΣ ΔΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗΣ ΟΔΩΝ ΣΕΚΕΡΗ-ΓΡΗΓΟΡΙΟΥ 
ΛΑΜΠΡΑΚΗ 
     
    Εικόνα 9.2 Κόμβος Σέκερη- Γρ. Λαμπράκη από Δορυφόρο                                                               
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    Σχέδιο 9.4 Κυκλικός κόμβος διασταύρωσης οδών  Σέκερη-Γρηγορίου Λαμπράκη  
 
 
   
Σχέδιο 9.5 Διαστάσεις κυκλικού κόμβου  Σέκερη-Γρηγορίου Λαμπράκη 
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               Σχέδιο 9.6 Νησίδες κυκλικού κόμβου Σέκερη-Γρηγορίου Λαμπράκη 
     
                    Σχέδιο 9.7 Νησίδες κυκλικού κόμβου Σέκερη-Γρηγορίου Λαμπράκη 
 
9.3 ΚΟΜΒΟΣ ΔΙΜΗΝΙΟΥ 
 
    
         Εικόνα 9.3 Κόμβος Διμηνίου από Δορυφόρο 
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        Σχέδιο 9.8 Κυκλικός κόμβος Διμηνίου 
 
                                   Σχέδιο 9.9 Διαστάσεις κυκλικού κόμβου Διμηνίου 
 
   
                                       Σχέδιο 9.10 Νησίδες κυκλικού κόμβου Διμηνίου 
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                                      Σχέδιο 9.11 Νησίδες κυκλικού κόμβου Διμηνίου  
 
10. Συμπεράσματα  
 Στόχος της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι να μελετήσει τα βασικά 
χαρακτηριστικά των κόμβων κυκλικής κίνησης, να αναλύσει τους τομείς που επηρεάζει η 
κατασκευή τους και να παρουσιάσει την μελέτη ανάπτυξης ενός δικτύου κυκλικών κόμβων 
στον άξονα Βόλος-Βελεστίνο. Ο σύγχρονος κυκλικός κόμβος είναι ένας τύπος κυκλικής 
διασταύρωσης, ο οποίος έχει δοκιμαστεί με επιτυχία στην Ευρώπη στην Αμερική και στην 
Αυστραλία κατά τις τελευταίες δεκαετίες. Είναι αποτελεσματικός τρόπος ελέγχου της 
κυκλοφορίας στις διασταυρώσεις. Σήμερα, σε ολόκληρο τον κόσμο λειτουργούν δεκάδες 
χιλιάδες κυκλικοί κόμβο. 
 Μέχρι πρόσφατα, οι κυκλικοί κόμβοι, στην Ελλάδα δεν είχαν την υποστήριξη που 
θα έπρεπε. Η γενικότερη έλλειψη αποδοχής θα μπορούσε, γενικά, να αποδοθεί στις 
αρνητικές εμπειρίες από τους κυκλοφοριακούς κύκλους (traffic circles or rotaries) που 
κατασκευάστηκαν στο πρώτο μισό του εικοστού αιώνα. Τα υπερβολικά επίπεδα 
ασφάλειας, η διαρκής ετοιμότητα και προσοχή που έπρεπε να επιδείξει ο οδηγός αλλά και 
τα λειτουργικά προβλήματα οδήγησαν τους κυκλοφοριακούς κύκλους το 1950, να χάσουν 
την αξιοπιστία και την αποδοχή που μέχρι τότε απολάμβαναν. Όμως, σημαντική πρόοδος 
έχει επιτευχθεί στο μετέπειτα σχεδιασμό κυκλικών κόμβων και ένας σύγχρονος κυκλικός 
κόμβος δε θα πρέπει να συγχέεται με έναν κυκλοφοριακό κύκλο του παρελθόντος. O 
γεωμετρικός σχεδιασμός των κυκλικών κόμβων βελτιώθηκε, μειώνοντας αποτελεσματικά 
τις καθυστερήσεις (μποτιλιάρισμα) και πλέον έχουν αποδοτικότερα αποτελέσματα 
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